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рассказываем о воспитанниках 


аэроклубов 


На душе у Веселова стало легко н празднично. П слав- 
ленный летчик говорил с ним доверительно. сети 
трн месяца Веселов отправлял в провожал Покрышкнна в 
полеты. 

Где бы ни довелось трудиться Веселову после войны, он 
по-прежнему не к — заставить крылатые ма- 
шины служить земле, ятигорском авнапредирнятии 
Северо-Кавказского управления гражданской авиации он по- 
настоящему почувствовал себя счастливым и удовлетворен- 
ным. Ему нравилось все: и работящине Ан-2, и широкий про- 
стор заорокрома, и первый его учятель коммунист Я. А. Ку- 
тово 

=.Таял в низинах белесый туман, снимали с себя сизую 
папаху Машук и Бештау, все отчетливее вырисовывалась 
вдалеке длинная цепь Кавказских гор с вечно седым дву- 
главым Эльбрусом. Красота — душа замирает! Андрей 
Никитович вспомнял разговор с главным агрономом совхо- 
за «Серафимовский» в загонке, у комбайна. Спорили долго, 
горячо. Агроном удивился: «Чего это неймется авнацион- 
ному технику? Его задача опрыскивать озимые, а с поте- 
рями мы уж сами как-нибудь разберемся». Невдомек было 
молодому агроному, что беспокойство это перешло к Весе. 
лову от его деда и отца. И Веселов доказал агроному, как 
внедрить небольшое приспособление и избежать нотерь хле- 
ба. А потом сам сидел с рабочими, помогал поставить его 
на машины. За ту пятилетку Андрей Никитович Весело 
заслужил орден Трудовой Славы Ш степени и бронзовую 
медаль ВДНХ СССР, 

Авивтехнику Веселову до всего есть дело, если это каса- 
ется главного на земле — хлеба. Появилась у него идея 
улучшить экономические показатели своего самолета, вы- 
полянить за пятилетку два плана, 


ЛАУРЕАТ ГОСУДАРСТВЕННОЙ ПРЕМИИ 


Весть о присвоении Государственной премии СССР застала 
Андрея Никитовича Веселова, авиатехника Пятигорского 
авиапредприятия пе Управления граж- 
данской авиации, на р е. Все, кто в тот день был на ря 
дроме, пришли поздравить товарища. Кто-то в шутку обро- 
них: +А знаете, у нашего Андрея Никитовича есть ключи 
от неба!»... 

Мечта покорить высоту, небо, обнять ветер запала в маль- 
читнескую душу еще в детстве, на крылечке отчего дома, в 
деревне Старая Выставка, которой не сыщешь даже на 
большой карте. 

Мечта привела Андрея в аэроклуб. В любую пору года с 
рюкзаком за плечами, отложив в сторону все дела, шел Ве- 
селов на аэродром. Уже тогда Андрей почему-то был убеж- 
ден, что можно заставить авиацию служить земле, хотя 
смутно представлял, вак это сделать. 

Любил Андрей помогать в поле отцу в его крестьянских 
заботах. Никита Илларионович был мастер на все руки, Ко- 
ня подковать нли крышу покрыть, сруб поставить или ко- 
лодец вырыть, валенки ‹катать, молотилку наладить — все 
у него получалось. А вот грамоты было маловато. Потому 
сыну Никита Илларионович всегда говорил: «Крестьянину 
умные машины для обработки земли нужны, учись, сынок!» 

Настала пора ндти в армию. Направили Андрея Весело- 
ва в школу авнаспециалистов. Здесь и вастала молодого 
солдата война. Гремели раскаты на украинской н белорус- 
ской земле. Андрей Веселов и его товарищи готовили к б06- 
вым вылетам истребители. Помнит Андрей Никитович тот 
день, когда подошел к нему командир авиаполка и сказал: 

— Сегодня, Веселов, примешь на техобслуживание само- 
лет Покрышкина. Пояснений на этот счет не собираюсь да- 
вать, сам понимаешь, дело ответственное, 

С волнением ждал молодой специалист встречи & челове- 
ком из легенды, готовился к ней, как к экзамену, Самолет 
Покрышкина легко приземлился, Александр Иванович в с0- 
провождении командира полка подошел к Андрею Ве- 
селову, Повдороналея, лукаво подмигнув. Кожанка ладно 
сидела на его плотной, статной фигуре. 

— Извини, задержался маленько, изпросились гнтлеров- 
цы — пришлось проучить, — сказал Покрышкин ин широко 
улыбнулся. — Теперь можешь и за мой истребок приии- 
маться, правда, в полете ему порядком досталось, но ко- 
мандир полка говорит, что тебе любая работа по силам. 


— Прежде всего нужно интенсивнее использовать самолет, 
а для этого от нас, техников, требуется самый образцовый 
уход за машиной, — горячо говорил Андрей Никитович. 
Сердито щурясь, смотрел он на одного из своих коллег, ко- 
торый после полета не торопился смыть ядохимикаты с 
узлов машины. 

— Куда это годится, машвиу преждевременно загубите, 

В каждом деле, в большом и малом, Андрей Никитович 


дели Веселова в штурманской за чертежами: прикидывал, 
расчеты делал. А позже в отряде узнали: сконструировал 
сетку-фильтр для заборного шлавга. Работа с гербицидами 
стала безопасной и времени на загрузку самолета уходило 
меньше, Создал штопор для четырехходового — 
вроде бы несложное приспособление, но это прочный за- 
слон потерям горючего. 

Первому всегда трудно. Нелегко было и Веселову, инн- 
циатору Всесоюзного соревновання авнатехников, Но рядом 
всегда коммунисты, Словом и делом поддерживали его на- 
чальник авнационно-технической базы Валентин Геннадье- 
вич Олейник, начальник летного подразделения Федор Ива- 
нович Степанов. Веселов прикинул: если его почин 
р-ты в стране, то будут сэкономлелы миллионы ИН 
л самом деле, за минувшую патилетку самолет Ан- 
который обслуживает Веселов, выполнил два патилетних 
плана, налетал более 1000 часов — рекорд для подобных 
самолетов. Еще ии один из работииков сельскохозяйственной 
авиации не достигал такого потолка, 

Как в свое время в аэроклубе ДОСААФ Веселов проходил 
уроки мужества м мастерства, так н сейчас у Андрел Ники- 
товнча проходит школу мужания, получает путевку в 
зкизнь молодежь, решившая связать судьбу с авиацией. 
Свою любовь к машине, к профессии авиатора ом передает 
теперь Сергею Петренко и Алексею Гончарову — евокм уче- 
никам, 

„.Оторвавшись от взлетной полосы, взлетает в небо Ан-2, 
и авнатехних Андрей Никитович Веселов внимательно про- 
вожает его взглядом. И тзк каждый раз. Все 6 тысяч выле- 
тов и посадок в году провожает и встречает ош свой Ан-2, 
Такая жизнь, наверное, у тех, кто навсегда породнился с 


небом. 
В. ЯНГАЗОВ 
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ТРУДНЫЙ ВЗЛЕТ 


Вот и снова полеты, День стоит сол- 
нечный, жаркий, Лишь слабый ветерок 
доносит легкую прохладу. Одни курсан- 
ты беседуют о том, как будут выпол- 
нять задания, другие проходят тренаж, 
третьи хлопочут у машин. Полеты для 
них — праздник, познание нового, рост 
мастерства. Ведь у каждого свои `пла- 
ны, мечты, 
$ Летчик-инструктор В. Лозин особенно 
внимателен сейчас к своему подопечно- 
му А. Загорскому. По выражению лица, 
действиям курсанта перед полетом ста- 
рается определить, нет ли у молодого 
авиатора излишнего волнения, неуверен- 
ности, ; 

— Как настроение, Загорский?! Первый 
самостоятельный — дело серьезное. Уве- 
рены! 

— Так точно! — по-военному четко от- 
ветыл Анатолий, 

Среднего роста, крепко сложенный 
юноша занял место в кабине Ми-2. За- 
пустил двигатель, Запросил разрешения 
на взлет. 

— Взлет разрешаю, — ответил руково- 
дитель полетов, Курсант увеличил обо- 
роты двигателя и после отрыва машины 
от земли перевел ее в режим висения. 
Убедившись в исправности техники, на- 
чал набирать высоту, 

Лозин проводил его взглядом и по- 
смотрел на часы. Спустя какое-то вре- 





Предполетный тренаж. Здесь нм последо- 
вательность действий нурсанта в полете, 
н распределение, н переключение внима- 
ныя, н действия в особых случаях... 
На снимне: курсант А. Загорсний и лет- 
чин-инструктор В. Лознн. 

Фото И, Маргаряна 


мя, удовлетворенно наблюдал, как кур- 
сант заходил на посадку, выполнял зави- 
санме, приземление, По сути, экзамен 
держали двое: курсант и инструктор. 
Ведь Лозин и сам еще молод, не так 
давно окончил училище, Так что волне- 
ние обосновано. Но вскоре оно смени- 
лось радостью. Первый самостоятельный. 
курсант выполнил хорошо, 

А как было раньше? Что ни полет, то 
ошибки. На тренажере получалось не- 
плохо, но стоило запустить двигатель и 
взлететь, как исчезали все навыки. К 
сант зажимал ручку управления, гр 
работал педалями, Вертолет то «клевал» 
носом, то кренился на бок, раскачивал- 
ся. После полета курсант чувствовал се- 
бя виноватым, неудовлетворенным и, 
что больше всего беспокомло инструк- 
тора, постепенно терял уверенность в 
себе, 

Однажды после очередного полета, в 
котором тоже был замечен ряд недос- 
татков, Анатолий сказал упавшим голо- 
сом: 

— Чувствую, товарищ инструктор, не 
получится мз меня летчика, Может, не 
нужно ни себя, ни вас мучить? 

— Рано решили себя списать, — Ло- 
зин говорил доброжелательно, обнаде- 
живающе. — Успокойтесь, потренируй- 
тесь и снова з полет. Не боги горшки 
обжигают. 

Сам же думал: как помочь парню] Ка- 
кие методические приемы использовать 
в работе с ним? А помочь очень хоте- 
лось, Знал, как горько бывает, когда 
мечта рушится, когда человеку прихо- 
дится сворачивать с намеченного пути, 
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1. Мгновения старта [5$ сн.]. Пилотирует — 
Д. Нор-Аревян. 












2. Идет предполетная подготовка, 


3. Пылот С. Гришенчум на линейке готов- 
ностм. 


4. Игорь Соболев — чемпмон СССР 1984 
года. 

Фото А. Черных 

Подробно о чемпионате см. 13 стр. 
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ТРУДНЫЙ ВЗЛЕТ 


(Начало см. на 1-Й стр.). 


Загорский — парень из рабочей 
семьи, старательный. После десятилетки 
работал на одном из ростовских заводов 
слесарем, Увлекался борьбой, греблей. 
С одной стороны, это хорошо, силой не 
обделен человек. А с другой — плохо, 
Руки, огрубевшие от напряженной рабо- 
ты, утрачивают чувствительность, а это 
стрицательно сказывается на пилотиро- 
вании вертолета. К этому добавилось 
еще одно, не менее важное обстоятель- 
ство: боязнь, что его могут отчислить, 
Это вызывало излишнюю психологиче- 
скую напряженность, а она, как известно, 
не попутчик успеху. 

Боязнь появилась в первых полетах. 
Взяв однажды управление вертолетом, 
Анатолий не смог удержать его в гори- 
зонте. И инструктор, наблюдая за дей- 
ствиями курсанта, заметил, что он не су- 
мел взять себя в руки. Подобное на- 
блюдалось и в последующем. 

— Спокойно, плавно работайте ручкой, 
не спешите, — советовал инструктор, — 


Вертолет — машина послушная, надеж- 
ная, — и подбадривал: — Вот так, уже 
лучше... 


Все вначале летают с ошибками. Были 
сни у курсантов С. Зотова и А. Корнее- 
за, но они умело их исправляли. Загор- 
скому же мешала излишняя напряжен- 
ность. Курсант не замечал, с какой силой 
сжимает он ручку управления, Как-то во 
время полета Лозин сказал: 

— Покажите-ка правую руку... 

Анатолий и сам удивился тому, что 
увидел: глубокий бледно-розовый след 
от рифления ручки на ладони и паль- 
цах. 

Нелегко обучать молодежь, Через се- 
рдце инструктора проходит каждый кур- 
сант. И нужно, чтобы он не только летать 
научился, но и полюбил технику, авиа- 
цию, спорт, не отступал перед трудно- 
стями на пути к цели, А трудностей этих 
всегда в избытке и преодолевать их кур- 
сантам помогает прежде всего инструк- 
тор. Поэтому и связаны они, как говорит- 
ся, одной ниточкой, И оттого, насколько 
крепка эта связь, многое зависит, А раз- 
бор он начинал всегда с положитель- 
ного. 

— Развороты сегодня выполняли не- 
плохо, — говорил он, — Даи с набором 
высоты виден прогресс... 

В глазах курсанта светилась надежда, 
он внимательно слушал, стараясь понять, 
почему возникают ошибки, как преду- 
предить их. Разговаривая с Загорским, 
Лозин всегда помнил о том, как воспи- 
тывали его в Волчанском авиационном 
училище, как учили работать с людьми 
первоклассные летчики: инструктор Вла- 
димир Алексеевич Бирин и командир 
звена Александр Васильевич Скрынни- 
ков. Для каждого хватало у них и душев- 
ной щедрости и педагогического такта, 
Зная, что их питомцам придется рабо- 
тать в аэроклубах, говорили: «Учтите, 
даже малейший намек курсанту о том, 
что летчика из него не получится — 
труд ваш, как бы вы ни старались, пой- 
дет насмарку». 

Помня об этом, стараясь поддержать 
курсанта морально, Лозин однажды 
сказал на разборе полетов: — Да из 
него отличный летчик получится! 

Это вдохновляло курсанта, прибавля- 
ло сил, уверенности. Снова и снова са- 
дился он в кабину тренажного вертоле- 
та, работал под руководством инструк- 
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тора или товарищей, уже летавших са- 
мостоятельно, — Алексея Корнеева и 
Александра Антоненко, Закреплению 
уверенности способствовало и то, что 
курсант стал глубже знать авиатехнику, 
ее летные качества. По заданию Лозина 
он дополнительно штурмовал одну за 
другой главы учебника. И, как всегда, 
изучение заканчивалось обстоятельной 
беседой: инструктор проверял знания, 
разъяснял слабо усвоенное, 

Прошло время. Многие элементы по- 
лета курсант выполнял уже без ошибок, 
и вдруг новая трудность, не получалось 
«висение», один из сложных элементов, 
не освоив который, не выполнишь ни 
взлет, ни посадку, Не удавалось Загор- 
скому сбалансировать вертолет ны в по- 
перечном отношении, ни в продольном. 
Не «слушался» Ми-2 начинающего лет- 
чика, Опять напряженность, нервоз- 
ность. И как результат — грубая работа 
ручкой управления, резкая — рычагом 
«шаг-газа». 

Лозин пошел к командиру звена посо- 
ветоваться, 

— Излишняя напряженность? Зажим 
управления? — Юрий Петрович Юров 
задумался, — А вы попробуйте снять на- 
пряжение с правой руки, не вообще, а 
только с правой, 

И снова они в воздухе, Сначала в го- 
ризонтальном полете, а потом и при чви- 
сении» инструктор молча брал курсанта 
за кисть правой руки, напоминая тем са- 
мым, что ее надо расслабить, Так Лозин 
делал не раз и не два, пока курсант не 
приобрел навык работать свободно, 

— Уже получается! Уже хорошо, — 
поддерживал его Лозин, наблюдая дей- 
ствительно хорошую работу, и совето- 
вал: — А теперь займемся «шаг-газом», 
Только плавнее, еще плавнее... 

И Загорский окончательно разгадал 
«тайны» выполнения «висения» и «зави- 
сания», Однажды, когда они сели в ка- 
бину, Лозин сказал; 

— Договоримся: меня нет рядом. Вле 
делаете сами. 

За весь полет инструктор ни разу не 
вмешался в управление машиной, Даже 
во время посадки. Это была победа! Они 
вышли из кабины такими довольными, 
даже, пожалуй, счастливыми, словно 
совершили подвиг, к которому так тру- 
ден был путь. 

— Готовьтесь, завтра контрольный по- 
лет с командиром звена, — напомнил 
инструктор. — Теперь, надеюсь, все бу- 
дет нормально. 

— Постараюсь. Владимир Иванович, 
спасибо, — с чувством сказал Загор- 
ский. — За все спасибо! 

На следующий день с курсантом За- 
горским летали и командир звена м на- 
чальник аэроклуба А. М. Рассуковский. 
Перед посадкой в кабину начальник 
сказал инструктору: 

— Посмотрим, Владимир Иванович, 
чему вы научили курсанта. 

Вертолет взлетел, пошел в высоту и, 
описав «коробочку», зашел на посадку. 
После полета Анатолий Митрофанович, 
высказав замечания, заключил: 

— Летает неплохо. Можно выпускать 
самостоятельно. 

„.В группе молодого инструктора ком- 
сомольца Владимира Лозина все курсан- 
ты летают самостоятельно. Экипаж на 
хорошем счету. Еще много взлетов и 
посадок будет иу Анатолия Загорского. 
Мечта его сбывается... 


Л. МАЗЫРИН 
Ростов-на-Дону 


ЛУЧШИЙ 
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Как-то мне довелось присутство- 
вать на занятиях, которые прово- 
дил командир парашютного звена 
мастер спорта СССР Г. Устабашян. 
На тренажере демонстрировались 
ошибки, возможные при отделении 
от самолета. После окончания заня- 
тий спортсменам явно не хотелось 
уходить, они окружили командира, 
«Почему вы ушли из Аэрофлота? 
Там же летали!» — смущенно спро- 
сила одна из спортсменок. 

Долгое время Устабашян был 
командиром корабля Як-40, пило- 
том-инструктором. Налетал семь ты- 
сяч часов. Но давайте послушаем 
самого Устабашяна: 

— В аэроклуб пришел более два- 
дцати лет тому назад, — расска- 
зывает он, — Любовь к парашют- 
ным прыжкам, к полетам на спор- 
тивных самолетах привил мне отец, 
Он больше десяти лет работал в 
аэроклубе командиром звена. По- 
началу я занимался парашютным 
спортом, потом увлекся полетами на 
планерах и самолетах. Окончил лет- 
ную школу, стал летчиком-инструк- 
тором-парашютистом, потом летчи- 
ком-инструктором, обучал юношей и 
девушек полетам на Як-18. Участво- 
вал в соревнованиях. 

В 1973 году Устабашян уступил 
место инструктора молодому летчи- 
ку, прибывшему из училища, а сам 
перевелся в Аэрофлот, где летал 10 
лет. А в свободное время продол- 
жал заниматься парашютным спор- 
том. Так было до тех пор, пока не 
оказался в городе, где нет аэроклу- 
ба. Тут он не на шутку заскучал по 
прыжкам, и когда предложили в 
Ереване должность командира пара- 
шютного звена, согласился не заду- 
мываясь. Он любит парашютный 
спорт, с большим желанием обучает 
смелому и сложному искусству мо- 
лодежь. 

Увлекательно рассказывал Устаба- 
шян спортсменам о парашютных 
«тайнах». И я слушал его с удо- 
вольствием, Мне понравилась форма 
общения опытного командира и хо- 
рошего наставника с молодежью — 
живая, увлекательная беседа. 

На одном из партийных собраний 
Г. Устабашян (он секретарь партий- 
ной организации аэроклуба) убеди- 
тельно говорил о наставничестве, о 
движении за звание «Лучший по 
профессии». И одним из таких ра- 
ботников в клубе называют его — 
командира парашютного звена, лет- 
чика 1-го класса, 


В. МАЛХАСЯН, 
штурман аэроклуба 


Ереван 





Работа по подготовке к 40-летию Ве- 
ликой Победы приобретает все больший 
размах. Сейчас мы уже можем подвести 
некоторые итоги проделанного, проана- 
лизировать накопленный опыт, чтобы 
принять необходимые меры для даль- 
нейшей активизации военно-патриотиче- 
ского воспитания. 

С полным основанием можно сказать, 
что профессорско-преподавательский 
состав, коммунисты и комсомольцы, пер- 
вичная организация оборонного Общест- 
ва Куйбышевского ордена Трудового 
Красного Знамени авиационного инсти- 
тута имени С. П. Королева уверенно пе- 
рестраивают свою работу в духе совре- 
менных требований партии. Как конкрет- 
ное руководство к действию восприня- 
ты слова товарища Константина Устино- 
вича Черненко, сказанные им на Всеар- 
мейском совещании секретарей комсо- 
мольских организаций: «Следует с еще 
большей настойчивостью воспитывать у 
молодежи чувства любви к Родине и не- 
нависти к ее врага», высокую политиче- 
скую, классовую бдительность, постоян- 
ную готовность к подвигу, И вести эту 
работу надо так, чтобы в ней было по- 
меньше трескотни, а побольше творчест- 
ва, новаторского поиска, без чего не- 
мыслима работа с молодежью», 

Как-то в комитете ВЛКСМ обсужда- 
лись итоги участия комсомольцев в соз- 
дании «Летописи Великой Отечественной 
войны». Разговор зашел о более глубо- 
ком изучении фронтовых биографий 
участников минувших сражений. Здесь 
же решили взять шефство над ветерана- 
ми, завести на них карточки-анкеты, 
улучшить работу по благоустройству па- 
мятных мест. К этой работе подключил- 
ся комитет ДОСААФ. В настоящее вре- 
мя комсомольцы шефствуют над 30 па- 
мятниками, обелисками и мемориальны- 
ми знаками, оказывают постоянную по- 
мощь инвалидам войны, заполнили 400 
анкет ветеранов, 
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И почти сразу — в бой, 
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ПОБЕЖДАЛА 
’ ВЗАИМОВЫРУЧКА 


В Калининградсном Доме ДОСААФ собрались допризывники, 


Вечер посвящен сорокалетию разгрома 
захватчиков в Прибалтике, В числе тех, 
доежью своими воспоминаниями о былых сражениях, был и 
мастер бомбо-штурмовых ударов полковник в отставне п, Бе- 


немецк 
кто поделился с моло- 


Интерес к поиску малоизвестных стра- 
ниц войны проявили многие студенты, 
члены оборонного Общества. Е. Бухто- 
ярова, например, готовя реферат о Ге- 
рое Советского Союза волжанине Е. А. 
Никонове, организовала переписку и 
получила интересные материалы из ЦК 
ЛКСМ Эстонии, политуправления Балтий- 
ского флота, побывала на родине героя 
в селе Васильевка Ставропольского 
края, встретилась с его родственниками. 
Поисковая работа и исследования сту- 
дентов получили свое организационное 
завершение — при институте стал рабо- 
тать кружок «История комсомола Куйбы- 
шевской области». 

В институте функционирует факультет 
общественных профессий, на нем — че- 
тыре военно-патриотические секции. Мы 
ставим целью вооружить студентов не 
только знаниями героического прошло- 
го нашей Родины, но и навыками веде- 
ния воспитательной работы — готовим 
инструкторов-организаторов военно- 
патриотического воспитания. Многие за- 
нятия на ФОПе проводятся в залах му- 
зея авиации и космонавтики института, 
где регулярно организуются тематиче- 
ские обзоры и лекции, инструктивные 
доклады и семинары по военно-патрио- 
тической тематике. 

Инструкторы-организаторы готовятся 
также в секции по техническим и воен- 
но-прикладным видам спорта, Интерес 
студентов к ним огромен. Спортивную 
работу мы рассматриваем как одно из 
важнейших направлений подготовки мо- 
лодежи к службе в Вооруженных Силах 
СССР. 

Институт имеет добрые спортивные 
традиции. В свое время его воспитанни- 
ки представляли нашу Родину на между- 
народных соревнованиях. Парашютисты 
Светлана Родионова и Евгений Гладилов, 
окончившие самолетостроительный фа- 
культет, не раз участвовали в чемпиона- 
тах мира, вносили свои поправки в ми- 


сной батареи в 
сокрушающим. 


простоте 
можно!» 
дания». 


ва летчина, 


нагл 
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торов и моряков 


щейся в ряды Воор 
ческих передачах 


нерасторжима. 
ашистских р 


Калининград 





— Я пришел в авиацию таким же молодым, восемнадцати“ 
летним, как м вы, — начал свое выступление бывалый штур- 
ман, — Онончил аэроклуб, Нинолаевсное авиационное училище, 
В начале 1943 года прибыли мы на Балтику, под Ленинград, 


рассказал нурсантам 
сних захватчиков, 


Фронтовая биография Ир Павла Белоусова нача- 
лась с вылета в составе экипажа Пе- 

айоне Петергофа, 
енитчини даже не успели отнрыть загради- 
тельный огонь, Тольно потом, ногда группа уходила обратно, 
небо понрылось дымными облачнами разрывов. 

— Вернувшись на аэродром, я, — говорит Белоусов, — по 
ушевной, по-юношесни восклиннул: 
© тут же меня одернул с уно 
авиаторов: «Не торопись, штурман, вон видишь пустые стоян- 
ки. Там еще недавно были самолеты, Они не вернулись с за- 


Впоследствии Белоусову не раз приходилось вспоминать сло- 


Однажды в Финсном заливе велн поиск вражеских нораблей. 
Повстречали группу ФВ-190. Одни завязали бой с нашими ист- 
ребителями принрытия, другие атаковали «пешки», 

— Еще мгновение, и самолет, командиром у нас был Аносов, 
могли бы прошить пулеметной очередью, — вспоминал вете- 
ран. — Но вдруг вижу, 
ваться, Это по нему ударил 
но получил я урон взаимной выручни. 

вой летописи ветерана немало памятных эпизодов, ног- 
да выручна в бою помогала одерживать победы. 

Павел Петрович в звании полковника ушел в запас. Остался 
жить в Ириимимеране, Фронтовика часто видят в гостях у авиа- 
ининг 
ступал в областном Доме 

енных Сил, участвует в военно-патрмоти- 
алининградсной телестудии, Не порывает 
Павел Петрович и связей с однополчанами: фронтовая дружба 


ал 


Штурман торпедоносца полновник в отставне П. Белоусов 
Калининградсного высшего военно-мор- 


сного училища о том, нак авиаторы Балтики громили фашист- 





ровые рекорды, завоевывали призовые 
места и титулы чемпиона. 


Выдающееся достижение по высшему 


пилотажу показал наш воспитанник 
Игорь Егоров. Заслуженный мастер 
спорта СССР, он стал абсолютным чем- 
пионом мира, первым обладателем Куб- 
ка Арести. Дзвукратной чемпионкой ми- 
ра по упражнению была мастер спорта 
международного класса Людмила Мо- 
чалина. В сборную страны входили на- 
ши лучшие пилотажники В. Шахмистов, 
Г. Максимов, С. Подоляк, Ю. Видманов. 


К сожалению, о многих спортивных 
достижениях мы говорим в прошлом 
времени. Да, были в институте чемпио- 
ны страны и мира. Но в последние годы 
эти успехи несколько снизились. И при- 
чина одна — ослабление внимания к не- 
которым видам спорта, особенно авиа- 
ционным. Комсомольская организация 
и комитет ДОСААФ института всегда 
проявляли заботу о массовости спорта, 
но рост мастерства спортсменов упусти- 
ли из-под своего контроля. 

Комитет ДОСААФ, например, имел 
слабую связь с федерациями и секция- 
ми авиационного спорта, Работники ко- 
митета больше были озабочены тем, что- 
бы собрать нужные сведения, вовремя 
составить отчет, чем, скажем, оказани- 
ем реальной помощи пилотажникам, па- 
рашютистам или дельтапланеристам в 
организации тренировок, снабжении не- 
обходимыми материалами, 

Досаафовские активисты слабо пропа- 
гандировали авиационные виды спорта. 
В институте есть хорошие спортсмены, 
например, дельтапланеристы И. Комис- 


оборонно-массовой работе —высокую эффективность! 


на уничтожение фашист- 
Удар *«Петляновых» был 


«Так воевать 
один из бывалых 


«фоккер» вспыхнул и начал развали- 
летчик Константин Усенко, Так, 


ского гарнизона. Не раз он вы- 
ОСААФ перед молодежью, готовя- 


Капитан 1 ранга запаса 
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саров, А. Стахов и другие, но студенты 
© них знали мало, В военно-патриотиче- 
ской работе не всегда делался акцент на 
то, как занятия спортом помогали вои- 
нам в годы войны успешно решать бое- 
вые задачи. 

В настоящее время эти недостатки уст- 
раняются, Лучше поставлена пропаганда 
спорта, расширилась его материально- 
техническая база, возрос приток моло- 
дежи в авиационные кружки и секции, 

Занятия авиационным спортом помо- 
гают студентам учиться, а выпускникам 
работать, активно участвовать в созда- 
нии современной техники, При студенче- 
ском конструкторском бюро факультета 
летательных аппаратов работают секция 
дельтапланерного спорта и юношеская 
планерная школа (ЮПШ), Здесь студен- 
ты на практике применяют инженерные 
знания, развивают техническое мышле- 
ние, получают производственные навыки, 
В СКБ каждый студент может проявить 
себя и в роли рабочего и в роли главно- 
го конструктора. Дельтапланы и планеры 
первоначального обучения проектируют- 
ся, рассчитываются и строятся его рука- 
ми. При секции дельтапланеризма еже- 
годно организуются курсы по первона- 
чальному обучению, подготовке обще- 
ственных тренеров, инструкторов и ру- 
ководителей полета, проводится техни- 
ческая экспертиза дельтапланов, конт- 
роль за организацией и проведением по- 
летов. 

и ИВ команда области состоит в 
основном из дельтапланеристов институ- 
та и является сильнейшей в Юго-Восточ- 
ной зоне РСФСР. Два года подряд она 
занимала 1-е место на соревнованиях, 


оборонно-массовой работе —высокую эффективность! 





а студент И, Соболев стал абсолютным 
чемпионом Российской Федерации 1982 
года, 

Успешно работает наша ЮПШ. Поле- 
ты в ней сначала проводились с амор- 
тизатора на планерах БРО-11. Сейчас 
студенты спроектировали и разработали 
планер первоначального обучения А-10. 
Он получил хорошие отзывы комиссии 
экспертов на Всесоюзном слете само- 
дельных летательных аппаратов в Пла- 
нерском в 1983 году. И в текущем 
году на слсте хорошую оценку получил 
вертолет А-10 с двигателем. При отсут- 
ствии отечественных промышленных пла- 
неров первоначального обучения дан- 
ный планер мог бы стать первой сту- 
пенькой в небо для десятков тысяч лю- 
дей, как в свое время был «летающей 
партой» самолет У-2 (По-2). Генеральный 
авиаконструктор О. К. Антонов и летчик- 
испытатель Марина Попович высоко оце- 
нили творчество студентов, 

Авиамодельная лаборатория институ- 
та давно вышла за рамки кружка авма- 
моделизма и превратилась в конструк- 
торское бюро, имеющее хорошую мате- 
риально-техническую базу. На трех эта- 
жах располагаются конструкторский от- 
дел, сборочные залы, механические мас- 
терские и склады, конференц-зал. 

Большой вклад в развитие авиамоде- 
лизма в институте вносят руководитель 
авиамодельной секции М. Князев, ин- 
женеры и студенты С, Мокеев, В. Толма- 
чев, А. Черничко, Е. Солодков, А. Со- 
лодков и другие, Налицо и достижения: 
в секции подготовлено 35 мастеров 
спорта СССР, более 50 кандидатов в 
мастера спорта, Члены секции входят в 
состав сборных команд области, респуб- 
лики, Минвуза РСФСР и СССР, Впервые 
в истории вузов страны команда КуАИ 
в международной встрече с болгарской 
командой заняла первое место по 8 ви- 
дам моделей чемпионатного класса. 
Авиамоделисты успешно решают важ- 


ные технические задачи — ими разрабо- 
таны и внедрены новые конструкции не- 
скольких серий микродвигателей с ка- 
лильным и компрессионным зажигани- 
ем; по  технологик, разработанной 
спортсменами-авиамоделистами, созда- 
ются конструкции моделей из стекло- 
пластиков, армированных углеволокном, 

Как видно, в институте развиваются 
спортивные традиции. Но базы порой не 
хватает для всех желающих заниматься 
авиационным спортом. Энтузиасты во 
главе с проректором института, судьей 
международной категории по самолет- 
ному спорту Ю. Л, Тарасовым совместно 
< Куйбышевским ОК ДОСААФ многое 
делают для развития самолетного спор- 
та, Но нам нужен городской аэроклуб, 
в котором бы студенты, молодые рабо- 
чие могли обрести крылья, получить 
подготовку и закалку для дальнейшей 
трудовой деятельности и защиты Ро- 
дины, 

Как видим, партком, комитеты ВЛКСМ 
и ДОСААФ института многое делают по 
пропаганде и распространению авиаци- 
онных и технических знаний. Но не все 
возможности еще исчерпаны. Улучшение 
пропаганды и наглядной агитации, повы- 
шение массовости, распространение 
опыта авиационных спортсменов — вот 
пути для дальнейшей нашей работы, Тре- 
бования КПСС обязывают проявлять 
творчество во всем, в том числе и в 
подготовке — высококвалифицированных 
специалистов, способных не только хо- 
рошо трудиться, но и в любое время го- 
товых к защите Родины. Этими требо- 
ваниями мы будем руководствоваться 


всегда, 
В. ЛУКАЧЕВ, 

ректор Куйбышевского ордена 
Трудового Красного Знамени 
авиационного института 

имени С. П. Королева, профессор, 
доктор технических наук, заслуженный 
деятель науки и техники РСФСР 
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ВЕРНОСТЬ 
АВИАЦИИ 


Вот и еще одна модель готова — точная копия двухмест- 
ного спортивного самолета, только уменьшенная в несколько 
десятков раз, Волнуются ребята перед первым стартом: как 
она поведет себя в воздухе, будет ли слушаться команд, 





пет} 


подаваемых с земли. А работа над другой моделью продол- 
жается. В ней нет мелочей: важны и точность расчетов, и 
качество деталей, и аккуратность сборки. Конечно, не раз 
подростки обратятся за советом к сзоему наставнику Геор- 
гию Андреевичу Крымскому. Опыта ему не занимать — 
больше четверти века руководит он на станции юных техни- 
ков уральского города Сухой Лог авиамодельным кружком. 
Его воспитанники завоевали немало наград на самых от- 
ветственных соревнованиях. 

Но не только создавать модели самолетов и планеров учит 
ребят Георгий Андреевич. Вся его жизнь служит образцом 
верности мечте, мужества, трудолюбия, Еще в тридцатые 
годы он «заболел» авиацией. Первые полеты совершил в 
Свердловском аэроклубе, потом — Тамбовское летное учи- 
лище, Во время войны на транспортных самолетах около 
ста раз пересекал линию фронта: доставлял партизанам 
оружие, боеприпасы, продукты, Был тяжело ранен, во с 
небом не расстался — до 1956 года работал на сложней- 
ших северных трассах. А теперь передает свою любовь к 
авиации детям. Это благодаря ему бывший кружковец Вла- 
димир Иванов (на снимке слева) решил стать военным лет- 
чиком, Учится он далеко от родного города, но, приезжая 
домой, обязательно заходит на станцию юных техников. 
Нашел свое призвание здесь и другой воспитанник Крым- 
ского — Юрий Николаевич Бауер (справа). Желающих за- 
ниматься авиамоделизмом в городе с каждым годом все 
больше, и кружку понадобился второй преподаватель. 


Н. МУСИЕНКО 


Свердловская область 
Фото В. АНТОНОВА 


Маршал авиации 
А. ПОКРЫШКИН, 
трижды Герой Советского Союза 





В НЕБЕ КУБАНИ 





Затишье боевых действий на фронтах 
весной 1943 года позволило противнику 
сосредоточить в Крыму и на Таманском 
полуострове мощную группировку авиа- 
ции, насчитывающую до тысячи само- 
летов. В нее входили наиболее боеспо- 
собные эскадры: *Удет», «Мендерса» и 
*Зеленое сердце». Кроме того, для дей: 
ствий по нашим наступающим войскам 
привлекалось более двухсот бомбар- 
дировщиков, базирующихся в Донбассе 
и на юге Украины. Этой мощной авиа- 
ционной группировке противостояла 
наша, имеющая на вооружении около 
шестисот самолетов, 

Мы были готовы к новым жарким 
боям. С особым нетерпением готовились 
к ним летчики, испытавшие тяжесть 
отступления. Почти два года мы с 
горечью в душе оставляли свои аэро- 
дромы и перелетали на другие, располо- 
женные восточиее. Теперь мы впервые 
летим на запад, вслед за нашими насту- 
пающими армиями. 

..Эскадрилья взлетела с промежуточ- 
ного аэродрома и построилась парами 
уступом вправо, с превышением, образо- 
вав боевой порядок +этажерка». Встали 
на курс в южном направлении на 
новый аэродром. Подходя к Краснодару, 
дал целеуказание по новому методу, 
освоенному всеми летчиками полка: 

— Я, Покрышкин, одиннадцать ча- 
сов, ниже тридцать градусов — аэро- 
дром! 

Этот метод целеуказания был отрабо- 

тан для выигрыша времени на ориенти- 
рование летчиков в группе. Получив 
его, летчики не искали цель в широком 
секторе воздушного пространства, а 
сразу обращали внимание в указанном 
направлении. Суть метода в том, что 
место цели указывается по воображаемо- 
му циферблату часов. Ноль и двена- 
дцать часов установлены по продольной 
оси самолета вперед. Ориентирование 
по вертикали — в градусах угла ниже 
или выше горизонта. Этот метод часто 
использовался нами в бою. 
- В один из дней эскадрильи в составе 
четырнадцати самолетов должны про- 
лететь вдоль линии фронта для озна- 
комления с местностью. 

Утром, когда был определен боевой 
порядок группы и мы собрались садить- 
ся в самолеты, подъехала легковая 
машина. Офицер штаба дивизии передал 
приказание: 

— Облет переднего края отменяется. 
Группу истребителей направить в район 
станицы Крымская. Вылет немедлен- 
ный. Ожидаются бомбардировщики про- 
тивника. 
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ПОЗНАТЬ 
СЕБЯ В БОЮ 


На подходе к Крымской пары быстро 
перестроились и заняли свои места в 
боевом порядке, Я перевел группу в 
пологое снижение для разгона скорости. 
Используя набранную высоту для уве- 
личения скорости, мы внезапно появля- 
лись над районом прикрытия и стреми- 
тельно атаковали воздушного против- 
ника. При необходимости, за счет разог- 
нанной на снижении скорости, мы могли 
бы быстро захватить превосходство 
в высоте. А кто выше, тот хозяин в 
воздухе. 

Это был наш новый метод патрулиро- 
вания по принципу движения маятника 
часов, тактически выгодный и обеспе- 
чивающий экономный расход  горю- 
чего в полете. 

Наш метод маятникового полета в 
боевом порядке +этажеркаь держал 
первый экзамен. Боевой порядок с рас- 
средоточением пар по фронту и высоте 
был схож со ступеньками крыльца, ухо- 
дящего от ведущей пары в сторону 
и вверх. Такое построение обеспечивало 
большое пространство для поиска цели. 
В то же время затрудняло обна- 
ружение противником нашей группы. 
Размыкание пар по фронту и высоте спо- 
собствовало лучшей осмотрительности, 
позволяло уделять больше внимания 
круговому поиску. 

Теперь не надо было каждому летчику 
смотреть за задней полусферой своего 
самолета. Взаимный поиск пар позволял 
на большом удалении обнаружить про- 
тивника и предотвращать опасные атаки 
с задней полусферы. е 

— Я— Покрышкин! Одиннадцать ча- 
сов, ниже тридцать градусов — до 
десяти «мессеров». Атака! Прикройте! 

Переворотом ввожу самолет в пики- 
рование и наношу +соколиный удар» по 
ведущему. На большой скорости стреляю 
в упор. Из *«мессера» вырвался сперва 
дым, потом огонь. Чуть не врезался в 
этот горящий факел. Рывок ручки управ- 
ления на себя — и резкий уход вверх. 
От большой перегрузки потерял сознание. 
Скоро пришел в себя. Увидел, как 
верхняя пара зажгла второй Ме-109Г 
при попытке группы +мессершмиттов» 
уйти вверх. Сбитый Речкаловым самолет 
совсем деморализовал оставшуюся вось- 
мерку Ме—109Г. Круто пикируя к зем- 
ле, они с дымом от форсажа моторов 
мчались в западном направлении. Пре- 
следовать их не стали — наша задача — 
перехватить бомбардировщиков. 

Мы ждали появления Ю-87 и Ю-88, 
чтобы на них проверить нашу новую ата- 
ку и мощное вооружение самолетов. Око- 
ло часа «прочесывалиь передний край 
обороны, патрулируя маятниковым ме- 
тодом, — бомбардировщики, истреби- 
тели в воздухе не появлялись. Видимо, 
наш внезапный удар спутал карты 
фашистов и они отказались от нанесе- 
ния бомбового удара. 

На другой день пребывания на Кубани 
первой начала боевую работу наша эскад- 


рилья. Рано утром мы шестеркой выле- 
тели в район патрулирования. 

Минут через тридцать на западе 
показалась группа вражеских истреби- 
телей. Это была группа очистки поля 
боя и обеспечения свободы действий 
бомбардировщикам для нанесения ими 
удара по нашим войскам. 

Парой с ведомым Сашей Голубевым 
пошли навстречу шестерке + мессершмит- 
тов». Через несколько секунд завяжется 
бой. Не приняв нашей лобовой атаки, 
Ме-109 отвернули в сторону и, вытяги- 
ваясь в колонну пар, стали обходить 
нас. Мы левым разворотом со снижением 
атаковали последнюю пару, которая 
резко вниз вышла из-под удара. Пре- 
вышение над ними у нас было небольшое, 
и бой получился на косых переворотах 
и боевых разворотах. В один из момен- 
тов нашей карусели я обстрелял из 
пулеметов Ме-109, который с разворота 
заходил в хвост самолета Голубева. 
Трасса светящихся пуль ударила по 
Ме-109, он перевернулся и круто пошел 
к земле, Остальные +мессершмитты» 
сразу ушли в сторону. Через мгновение 
осознал, что, стреляя с большой перегруз- 
кой, не успел нажать кнопку пушки, 
а стрелял только из пулеметов. Жаль. 
Из пушки разнес бы вражеский самолет 
на куски. 


Некоторые воздушные бои носили 
очень напряженный характер. В одном 
из них нам удалось сбить одиннадцать 
вражеских самолетов и не потерять 
своих. Так случилось, что после этого в 
воздухе наступило некоторое затиптье, 
уменьшились массированные налеты. 
Бомбардировщики противника почти 
не появлялись, бои были лишь с неболь- 
шими группами вражеских истребите- 
лей. Они появлялись на высоте в поисках 
добычи. 

Как-то, патрулируя в районе Крым- 
ской, решил проучить этих любителей 
легкой наживы. В предыдущих вылетах 
обратил внимание на их попытки атако- 
вать наши группы бомбардировщиков 
и истребителей сопровождения на отхо- 
де, после бомбардировки вражеских 
целей. Над своей территорией наши 
летчики несколько успокаивались и 
теряли настороженность. Этим и пользо- 
вались охотники, Во время нашего патру- 
лирования ниже уже заканчивали бом- 
бежку три девятки Пе-2. Видя это, я 
своей группой пошел на запад, набирая 
высоту. Прикинув, что наши бомбарди- 
ровщики уже выходят на свою террито- 
рию, дал команду на разворот, и с 
крутым снижением группа пошла им в 
догон, Расчеты оправдались. Охотники 
уже подкрадывались сзади к нашим 
Пе-2. Увлеченные нападением, вражеские 
летчики не заметили нас. Короткая 
скоростная атака и один Ме-109 превра- 
тился из охотника в пораженную цель. 
Второй Ме-109 увернулся из-под атаки 
ведомого Савина и, пикируя к земле, 
ушел в западном направлении. 





А. И. Покрышкин. Фото 1943 г. 


Через некоторое время наши войска 
перешли в наступление на Крымскую. 
Враг стремился сорвать его. Крупные 
группы бомбардировщиков пытались 
нанести по наступающим частям бом- 
бовые удары. Нам была поставлена за- 
дача прикрыть свои войска с воздуха. 

В первом же вылете на прикрытие 
поля боя я с восьмеркой самолетов ушел 
к Керченскому проливу и там, применяя 
скоростной маятниковый метод патру- 
лирования, ждал появления вражеских 
бомбардировщиков. Вскоре по блеску 
солнечных лучей, отраженных от враже- 
ских самолетов, определил, что прибли- 
жаются бомбардировщики. Дал команду 
своей группе: 

— Я — Покрышкин, с запада «бом- 
беры». Федорову сковать истребителей 
сопровождения, я звеном иду в атаку. 

При сближении увидел три эшелона 
Ю-87, в каждом по три девятки бом- 
бардировщиков. 

Федоров решительно атаковал +мес- 
сершмиттов» и сковал их боем. Бомбарди- 
ровщики остались без прикрытия, что 
обеспечивало моему звену свободу дей- 
ствий. Применяя *соколиный удар», я 
бросил свой самолет в крутое пики- 
розание. Навстречу потянулись десятки 


дымных трасс пулеметов. Огневой заслон - 


на пути к ведущему центральной девятки 
казался непреодолимым. Но прорвав- 
шись через него, я в упор поразил ве- 
дущего Ю-87, и, проскочив над ним, 
ушел энергично вверх, чтобы занять по- 
зицию для новой атаки. Сбитие ведущего, 
а им всегда был командир группы, 
нарушало управление и психологически 
подавляло летчиков врага. 

Аналогичный повторный удар по 
ведущему левой девятки привел к 
расстройству боевого порядка бомбар- 
дировщиков, чем незамедлительно вос- 
пользовались летчики звена и сбили 
еще три самолета. У противника нача- 
лась паника. Сбрасывая бомбы и пики- 
руя к земле, бомбардировщики врассып- 
ную стали удирать в направлении Кер- 
ченского пролива. Создались благоприят- 
ные условия для уничтожения их 
поодиночке, Но наша задача была еще 
не выполнена, Поэтому дал команду: 

— Прекратить преследование! Ата- 
ковать второй эшелон! 


ные своими действиями, 


С двадцатью семью Ю-87 второго 
эшелона повторилось то же, что и с 
первым: прорвавшись через жгуты 
дымных трасс, я сбил ведущего централь- 
ной девятки и на повторной атаке еще 
одного Ю-8Т. Ведомые тоже не зевали 
и сбили каждый по одному бомбарди- 
ровщику. 

По команде мы развернулись на 
третий эшелон бомбардировщиков. За- 
дача выполнена: бомбардировка наших 
войск сорвана. 

Через некоторое время «Тигр» передал 
приказ: возвращаться на Крымскую, 
в воздухе появились истребители про- 
тивника. Разворачиваясь, подсчитал от 
Керченского пролива до станции Верх- 
не-Баканской двенадцать дымных стол- 
бов — это догорали на земле сбитые 
нами самолеты. 

Вражеских истребителей над Крым- 
ской мы разогнали. Но через короткое 
время заметили новую большую группу 
самолетов противника. Время нашего 
патрулирования закончилось, боепри- 
пасы почти все израсходованы. А тут 
до пятидесяти бомбардировщиков про- 
тивника. Нужно принимать бой, а 
стрелять нечем. На последних остатках 
боеприпасов я сбил пятого бомбардиров- 
щика. При повторной атаке оружие не 
стреляло. Такое же положение было и 
у других летчиков группы. Что делать? 
Противник идет к линии фронта. И 
тут в памяти мелькнула психическая 
атака из кинокартины «Чапаев». Даю 
команду: 

— Всем сомкнуться ко мне! 
в психическую атаку! 

И вот плотно сомкнутое звено пики- 
рует на группу бомбардировщиков. 
Звено Федорова сковало боем «мессер- 
шииттов». Бомбардировщики, считая, 
что мы идем на таран, сбросили бомбы 
на своих и, рассынав строй, поодиноч- 
ке стали уходить на запад. Преследо- 
вать мы их не стали. Стрелять нечем и 
горючее на исходе. 

Вскоре появилась смена, и мы, доволь- 
без потерь 
возвращаемся домой. Е 

В один из дней затишья на земле и в 
воздухе срочно вызвали в штаб воздуш- 
ной армии летчиков, отличившихся в 
боях. Вылетели мы туда на своих боевых 
самолетах. Садились на незнакомой 
площадке ограниченных размеров. На 
посадке одна стойка шасси самолета по- 
пала в глубокую колею и сломалась. 
Подошел командир эскадрильи, лейте- 
нант Олиференко и, оценив поломку, 
успокоил: 

— Ничего, товарищ капитан. Отре- 
монтируем в срок. 

Доброе отношение расположило к 
разговору. Олиференко посетовал на то, 
что его назначили командиром связной 
авиачасти, высказал свое стремление 
стать истребителем. Смущаясь, попросил: 

— Поговорите с командующим армией 
о переводе меня в ваш полк, 

— Вы же не летаете на истребителе, 
а только на У-2, — ответил я. 

— До войны я был инструктором в 
аэроклубе, и истребитель освою быстро. 
Поверьте, аэроклуб дал мне хорошую 
закалку и знания. 

— Но взять вас в полк можно только 
на должность рядового летчика, а вы 
же сейчас командир эскадрильи, 

— Согласен быть рядовым летчиком, 
но на истребителе! 

Принял нас генерал Вершинин, недав- 
но назначенный командующим 4-Й воз- 
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душной армией. 

— Давайте, товарищи,  посоветуем- 
ся, — сказал он, — как нам лучше 
бить врага на земле и в воздухе. 

Кратко обрисовав воздушную обета- 
новку на фронте, он остановился на 
важных проблемах применения авиа- 
ции воздушной армии. Подробно изло- 
жил принцип авиационного наступления 
при прорыве обороны противника и 
преследовании его в глубине. Истреби- 
телям поставил главную задачу: завое- 
вание господства в воздухе с целью обес- 
печить беспрепятственные действия бом- 
бардировщиков и штурмовиков от враже- 
ских истребителей и срыва ударов авиа- 
ции противника по нашим наземным 
войскам. 

От слов командующего о планах авиа- 
ционного наступления, массированных 
действиях нашей авиации и завоевании 
господства в воздухе, на душе стано- 
вилось радостнее. Мы стали сильнее 
фашистов и можем успешно наступать 
и гнать с нашей земли ненавистных 
захватчиков. Авиации ставят такие зз- 
дачи, 0 которых мы могли лишь 
мечтать. 

Когда закончились выступления круп". 
ных военачальников, я попросил слово. 

От имени присутствующих на сове- 
щании истребителей высказал мнение о 
приказе, ограничивающем скорость пат- 
рулирования над объектом прикрытия, 
Этот способ обрекал нас вести оборони- 
тельный бой на горизонтальных манев- 
рах, ибо наступательный бой с при- 
менением вертикального маневра дости- 
гается лишь при полете на большой 
скорости. 

Доложил, что бомбардировщики про- 
тивника наносят удары в течение дня с 
определенной периодичностью. В пред- 
полагаемое время их налетов следует 
посылать усиленный патруль из двух 
или трех восьмерок. Мы же сейчас с 
утра до вечера летаем на патрулирование 
группами из четырех — шести истреби- 
телей. Этим составом приходится вести 
бои с крупными группами бомбардиров- 
щиков и истребителей. Верно, это потре- 
бует увеличения боевой нагрузки на 
каждого летчика. Но мы хотим побеж- 
дать врага, а не погибать в неравных 
схватках. Поэтому мы согласны иметь 
боевых вылетов в два раза больше, 
чем установлено сейчас. 

Выслушав предложения и сделав по- 
метки в блокноте, Вершинин сказал: 

— Ваше выступление, товарищ Пок- 
рышкин, правильное и заслуживает 
внимания. По этим вопросам будут даны 
указания. 

После совещания я обратился к Вер- 
шинину по поводу просьбы Олиференко. 

— Какой же из него истребитель? 
Обучать его здесь, на фронте, у вас не 
будет времени. 

— Но он хочет стать истребителем, 
а это главное. Он будет хорошим бойцом. 
Время для его обучения найдем. 

— Хорошо! Только осторожнее с ним, 
не торопитесь пускать в бой. 

У отремонтированного самолета меня 
ждал Олиференко. 

— Сдавайте эскадрилью и прибывайте 
в полк, — сообщил я ему. — Командую- 
щий дал +добро». 

Не только Олиференко, но и сам я 
был доволен, что принес радость чело- 
веку. Верилось, что и этот воспитанник 
аэроклуба станет хорошим, активным 
воздушным бойцом. 


(Продолжение следует) 
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НАШИ ПАРАШЮТИСТЫ- 


Выдающаяся победа советских па- 
рашютистов на ХУП чемпионате мира. 
Завоеваны 22‘золотые медали из 261 
Мужская и женская команды — 
чемпионы мира. Выиграно первенство 
в групповых прыжках. Николай 
Ушмаев — вновь сильнейший воздуш- 
ный акробат, Сергей Шкуропат — луч- 
ший снайпер в прыжках на точность 
приземления. Вячеслав Валюнас — 
бронзовый призер по двоеборью. 
Елена Суббочева — серебряный, 
Елена Буркова — бронзовый призеры 
по упражнениям, 

В честь победы наших парашютистов 
над спортивным комплексом города 
Виши шесть раз величественно звучал 
Гимн Советского Союза, 


Редакция попросила рассказать о 
подготовке и выступлении сборной 
команды страны, об особенностях 
чемпионата мира заслуженного тренера 
СССР Вячеслава Жарикова. 

















Как правило, на больших соревнова- 
ниях выявляются и отчетливее видны не- 
достатки в подготовке сборной коман- 
ды. На прошлом первенстве мира в Че- 
хословакии в 1982 г. мы были вторыми, 
и это, конечно, нас не могло удовлет- 
ворить. Тренерский совет, отдел пара- 
шютной подготовки Центрального коми- 
тета ДОСААФ СССР тщательно проана- 
лизировали выступления спортсменов. 
Слабым местом, как и прежде, у нас бы- 
ли групповые прыжки: мужская команда 
заняла лишь девятое, а женская — ше- 
стое место, что, естественно, повлияло на 
итоги по многоборью. В одиночных 
прыжках на точность приземления дела 
обстояли не лучше, Только в акробатике 
добились неплохих результатов — по 
четыре спортсмена среди мужчин и 
среди женщин вошли в десятку сильней- 
ших, но все же чемпионские титулы мы 
уступили. Значит и здесь не все в по- 
рядке. Отдельные срывы ведущих ма- 
стеров заставляли задуматься об улуч- 
шении психологической, морально-воле- 
вой подготовки, 

Было о чем задуматься, тем более 
чемпионат показал, что мастерство 
спортсменов многих стран значительно 
возросло. 

Над чем мы работали эти два года, 
предшествующие ХУ! чемпионату мира? 

Особое внимание уделяли прыжкам на 
точность приземления, как групповым, 
так и одиночным. Работали над усовер- 
шенствованием техники прыжка на всех 
этапах, от расчета, выхода на базу, по- 
строения глиссады в различных метео- 
рологических условиях до самого при- 
земления — постановки ноги в эту кро- 
шечную пятисантиметровую нулевую ми- 
шень. Причем, прыгали в сложную погоду 
большими и малыми группами с призем- 
лением на зачетный песчаный круг на 
аэродроме, небольшие лесные поляны 
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или чашу стадионов. Следует отметить, 
что не сразу спортсмены смогли пси- 
хологически настроиться на такую разно- 
образную работу. Например, многие па- 
рашютисты легко поражали цель на 
аэродроме, но при прыжках на ограни- 
ченные площадки допускали вначале 
грубые ошибки — приземляясь в двух- 
трех метрах от заветного «пятачка». По- 
надобился не один десяток прыжков, 
чтобы привыкнуть к препятствиям, осо- 
бым воздушным условиям, возникаю- 
щим над лесными массивами, водной 
поверхностью, чтобы заставить себя ра- 
ботать до победного конца — четко по- 
разить мишень с любого положения, в 
любой обстановке, 

В акробатике в последние годы стали 
строже оценивать выполнение каждой 
фигуры, специально введен дополни- 
тельный просмотр комплекса, заснятого 
на видеопленку, на 1/2 скорости, чтобы 
лучше определить допущенные ошибки; 
Не снижая скорости, работали над чи- 
стотой вымолнения каждого элемента. 

И еще важная задача стояла перед на- 
ми — создать дружный коллектив, что- 
бы каждый умел подчинить личное ин- 
тересам команды. 

Как же мы выполнили намеченное? 
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ХУИ чемпионат мира по парашютному 
спорту состоялся во Франции, в г. Ви- 
ши, расположенном в 350 км южнее Па- 
рижа. Участников разместили в большом 
спортивном комплексе на берегу искусст- 
венного водохранилища. В парке кана- 
лы с бурным течением, теннисные кор- 
ты, волейбольные площадки, футболь- 
ные поля. На одном из них был специ- 
ально оборудован песчаный круг для 
приземления парашютистов — участни- 
ков чемпионата мира. 

Наличие водоемов, высоких деревьев, 
различных сооружений, спортивных пло- 
щадок, трибун, а в связи с этим необыч- 
ные воздушные условия и, конечно, на- 
кал борьбы — все это усложняло спортс- 
менам путь к ‘пьедесталу почета, А их 
собралось в Виши рекордное количест- 
во — 135 мужчин и 71 женщина — пред- 
ставители 30 стран. 





ЧЕМПИОНЫ 


Программа чемпионата. Упражнение 
№ 1 — 6 прыжков на точность призем- 
ления (минимум пять). После выполне- 
ния предусмотренных прыжков назна- 
чались два дополнительных — в полуфи- 
нале участвовали спортсмены, вошедшие 
в 1/3 лучших мест, в финале — 20 муж- 
чин и 10 женщин, 

Упражнение № 2 — 5 акробатических 
прыжка (минимум два), плюс один фи- 
нальный, в котором продолжали борьбу 
за первенство лучшие 20 мужчин и 10 
женщин, 

Упражнение № 3 — 4 групповых 
прыжка (минимум три), плюс два до- 
полнительных: в полуфинале — коман- 
ды, вошедшие в 1/3 лучших мест`по ре- 
зультатам выполнения прыжков (мини- 
мум 5 команд), в финале — первые пять 
команд. 

Прыжки выполнялись с вертолетов 
«Пума», который брал на борт 12 чело- 
век, или «Дофин» (4 чел.), для акро- 
батических прыжков использовались са- 
молеты «Пилатус Портер» (8 чел.). Эти 
летательные аппараты неудобны для вы- 
полнения прыжков — двери справа, ка- 
бины тесные, парашютистам приходилось 
стоять на коленях или сидеть на полу, 
плотно прижавшись друг к другу. Из-за 
тесноты у нашего высокорослого Влади- 
мира Колесника при неосторожном дви- 
жении во время подготовки к отделению 
раскрылся ранец. Соперники пришли 
ему на помощь, затянули парашют, и Ко- 
лесник отделился в нужной точке, К че- 
сти капитана команды, он не растерялся 
и в трудную минуту смог. собраться и 
выполнить прыжок отлично. 

Жеребьевка на чемпионате произво- 
дилась только на первый по упражнению 
прыжок. Начиная со второго тура, пер- 
вым прыгал тот, кто занимал по резуль- 
татам последнее место, а завершал 
спортсмен, у кого намвысшее достиже- 
ние, Третий тур открывали участники, на- 
бравшие худший результат в сумме двух 
прыжков. Лидеры всегда прыгали по- 
следними, им, думается, было тяжелее, 
так как они всегда находились в центре 
внимания. Естественно, выдержать такую 
психологическую нагрузку нелегко. 

Участники чемпионата пользовались 
различными типами парашютов-крыльев, 
Между конструкциями куполов разных 


И команда СССР — победительни- 
УП чемпионата мира по парашютно- 
му спорту (слева м / А. Дино, Г. Ра- 
кович, Н. Ушмаев, Е. Суббочева, Л. Коры- 
чева, В, Жариков (трен веер), В. Лапицкыий 
(судья), В. Валюна вачно, С. Шкуро- 
пат, Е. Бурнова, В, т 


стран, их тактико-техническими данными 
особых различий не наблюдалось, Отли- 
чались в основном качество ткани, распо- 
ложение запасных куполов (спереди или 
на спине — тандем), замки отсоедине- 
ния свободных концов лямок, система 
рифления, подвесная система. 
Организаторы предоставили возмож- 
ность совершить по одному тренировоч- 
ному акробатическому прыжку и на точ- 
ность приземления (групповой), чтобы 
дать возможность «пристреляться» судь- 
ям, отобрать и скомплектовать компе- 
тентные судейские бригады, а спортсме- 
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нам ознакомиться с местом соревнова- 
ний. 

Как же протекала борьба? 

Женщины начали соревнования с 
прыжков на точность приземления, муж- 
чины — с акробатических. Первым по 
жребию из нашей команды на акробати- 
ку ушел Сергей Шкуропат. Вернулся он 
расстроенным: «Наверное, комплекс 
перепутал...» Скоро начали демонстриро- 
вать по телевидению работу спортсме- 
нов (в каждой палатке был телевизор). 
Так и есть — перепутал. 16 секунд штра- 
фа, Ребята собрались, обсудили создав- 
шееся положение, поддержали Сергея— 
ведь впереди‘еще много прыжков, 

После трех обязательных — все наши 
в десятке, лидером стал Харцбеккер 
(ГДР), опережая на 0,8 с Ушмаева, Обес- 
печив командное перзое место, уходя 
на финальный прыжок, мы уже могли 
подумать о личном результате, Николай 
Ушмаев был настроен на победу и сде- 
лал, казалось бы, невозможное — лик- 
видировал разрыв 0,8 с и завоевал з0- 
лот :- медаль, опередив Харцбеккерв 

‚2 с! 

Наша женская команда в прыжках на 
точность приземления выступала ровно, 
особо беспокоиться за нее не приходи- 
лось. Четверо попали в полуфинал, Суб- 
бочева и Корычева продолжили борьбу 
за первенство в финале. Суббочева от- 
ре закончила упражнение и завоевала 

О медаль. Победила Ю, Мей 

се набравшая в сумме семи прыжков 


а сложилась борьба за пер- 
венство а прыжках на точность призем- 
ления среди мужчин. Выполнив пять обя- 
зательных прыжков, треть участников 
продолжила соревнование в д 
среди них — четверо наших. В финал 
зышли трое — Валюнас — 7 см, Колес- 
ник — 5 см и Шкуропат — 3 см, Впере- 
ди — бельгиец Боидин — у него во 
всех шести попытках точное попадание 
в цель — 0,00 м 

Седьмой тур. "Вдруг бельгиец показы- 
вает 7 см, Шкуропат — 7 см, а в сумме 
он набирает 10 см. Но в это время пред- 
ставитель Бельгии заметил, что не рабо- 
тает анемометр — нет подачи тока, 
хотя сила ветра не превышала 2—3. м/с, 
и подал протест в жюри. Международ- 
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ное жюри приняло решение: повторить 
прыжок всем, кто приземлился в то вре- 
мя, когда не работал ‚анемометр, Сле- 
дует прыжок — и Сергей «ударяет» 
точно в цель, а Боидин зажигает на таб- 
ло 3 см. Снова у обоих поровну. Су- 
дейская коллегия назначает сверх про- 
граммы — восьмой прыжок. Соревнова- 
ния уже закончены, В воздухе только 
двое. Кому достанется золото? Первым 
идет бельгиец, Удар. На табло зажигает- 
ся 2 см, Все спортсмены я гости собра- 
лись у круга приземления, молча следят 
за работой советского спортсмена, А мы, 
конечно, переживаем за него, Послед- 
нме метры до земли, Сергей кажется 
спокойным, Удар! И на табло три но- 
ля — точное попадание! 0,00 м! 

Сергей Шкуропат стал чемпионом 
мира! 

Начиная групповые прыжки, мы стави- 
ли перед собой задачу вначале войти в 
полуфинал, Ребята в первом прыжке на* 
брали 7 см. Но с каждой попыткой улуч- 
шали свое положение. После четвертого 
тура стали лидерами и закончили уп- 
ражнение чемпионами. 

Можно подумать, ‚что так легко было 
завоевать золотые медали.. После 
двух прыжков команда Чехословакии 
была лидером — сумма 6 см. На треть- 
ей попытке Флориан приземляется за 
отметку 3 м. При выполнении группо- 
вых прыжков погодные условия были 
очень сложными. Сильный, часто меня- 
ющийся по направлению ветер вносил 
коррективы в распределение командных 
мест, Не справились в таких условиях хо- 
зяева чемпионата, находившиеся до 
групповых прыжков среди лидеров, они 
во второй попытке набрали более 10 м, 
команда КНР тоже на одном из прыжков 
вылетела за 3 м. 

Наша женская команда — Корычева, 
Буркова, Ракович и Суббочева уже со 
второго прыжка стала лидером и не 
уступала первенства до конца. Набрав в 
сумме пяти прыжков 0,33 м, она завое- 
вала кубок и золотые медали. 

Добрые слова хочется сказать о на- 
шей команде. Спортсмены отдали все 
свое уменье, все силы, чтобы оправдать 
доверие народа. И они с честью справи- 
лись с поставленной перед ними зада- 
чей, выполнили свой долг перед Роди- 
ной. 

В сборной команде страны — парашю- 
тисты авиационных ДОСААФ, 
Военно-Воздушных Сил, воздушно-де- 
сантных войск. Большой вклад внесли 
тренеры, инструкторы, которые своим 
трудом помогли спортсменам завоевать 
большую победу. 

Постоянную помощь в подготовке 
команды оказывали работники авиаци- 
онных клубов Грозного, Душанбе, Дау- 
гавпилса, Серпухова, ЦАК СССР имени 
В. П. Чкалова, на чьих базах проводи- 
лись тренировки, 

Хотя мы добились большого успеха на 
чемпионате мира, но он выдвинул но- 
вые задачи, которые предстоит решить 
в ближайшем будущем, 


В. ЖАРИКОВ, 
заслуженный тренер СССР 


СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 
ХУИ ЧЕМПИОНАТА МИРА 
Упражнение № 1. Одиночные прыжки 


на точность [вал т женщины — 1. 
ю. ме ен — 0,05 м па 7-и прыж- 


нов: 2. Суббочева, сс Ср — 0,07; я 
е КНР — 0,08; иен (В а 
сия Ч. ро {США} — 0,10 
Ко ве кор — 0,11; 7. Б Хари. 
бенкер (Г = 8. Р. Ли (КНР) 
11; 9. ра , емгр ия). — 0,14; 10, 
- Хонг (ЕНР} — Вурвова, 6 
ыжков} — 0,12; 44 Г. са. — 

‚ А, овачио 5 прыжнов — 0,23 м с ирк: 
чины — 1. куропат СССР) — мо 
(сумма 7- -и ,прыжевов 2. Д. Боидин (Вель- 
гия} — 0,03; 3. С. Ее (Италия) — 0,04; 


4. В. Го т Ур — 0.04; 5. ; АЙлен- 
м ДР) ь ия) 8. Ф. Бернахот $ 

ия) — О. 7. В, Колесник (СС 
0,05; & Ж. Дермине Фран м ь 


В, | Волонао {СССР}, $ ада, мя < рн 

аккарти %- . Мохаме. 
Ри д. Е А), Ф + ессетте Фран, 
ция), А, О (ГДР) — А. Ди- 


но — 6 прыжков) и 83 ра сит — 
0,13 в мА 


Упражнение № 2. Одиночные акробати- 
ческие прыжни: женщины — 1. В. р: 
ен {ГДР} — 7,95 с (время указано 

ных секунд), 8,02; 7.11; 7, 20; 


`% Беннет (СШ (США} — 17.81; 8,08; ‘7,54; 
7.17; 3 Пина {СССв) — 763: 71.27; 
‘87: Г. Ракович (СССР) — 7.71; 


7:35: т 08.08; 5. Ч „Сте нс (США) — 
7.4 2.18; ш 
СВР) — 5; во. 7,80; а, 7,8 `1 В. Блю 


(Канада) — '7,82;' 8.16: 9, 6; К. Фи- 
‘шер ( —' 9.06; 7,45; 16. р 9. 
7,64; 8'30: 10 


Ра ЕНЬ — 845 608 : 
Л. Корычева {СССР} 7,65; 1,85; 8,35: 
9,24... „29. Е. Суббочева — 10,13: 8,81. 
ВЯ ва 2: о аравежкер ДР) р 
н . кк 
713. 6,84; 7,70; м Айленштайи 
В, ‚49: 7,54: 6,88; 4 Ж_ Дерми- 
ия) —. 9,58: 7,05; 1,42; 7.88; 5. 
В. алюнае (СССР) — 8,20: 7,10; 7,49; 7,49: 
К. Джонс сш 7.85; 7,59: 1.22; 78: 
ино (СССР) — 6.95; 853: 7,09: 
офранек (Чехосл овакия тв: 
56: 167; 8.62; 9 28; вКолесник ссср) — 


ЖА. ы 7,89: Боин 
[они — 69: „28 ат, "вай 8,46... "90. 
аы — 16,0: 7,93: 7 ‚01. 


я 


Двоеборье: женщины — 1. 
зар а 7 очков; 2. Ч. Стерне м 
КНР) 5; риса 
ись — то 5. Л. Корычева, ес" 16; 
6. Г. акович [26 р ей Блю (а: 
атце: ария 
9; НР Г, га Суббо- 
чева вое — 31... № а — 44; 
мужчины — 1.Р, И.А. ГАР) _7: 
2. Дермине Е — 12; 3. Ва- 
г (СССР) 4: К. Джонс ОА 
5; о рооини (СЕР) 16; 6. Ф. Бер- 
В ранция) — 22; 
22; 8. Д. Маккарти с № — 
Шофранек {Чехословакия) — 3 '10; я 
Е (США) — 34... 11. А. Днно — 35; 
5. Н. Ушмаев — 60; 40. С. Шкуропат — 


Упражнение № 3. Групповые прыжни 
на точность приземления: женщины — 1, 
СССР — 0,33 м [ мма НЯ прыжиои. 2. 
КНР — 0.41; 3. а 4. Венгрия — 
0,54; 5. УЖ: —* 1,60; мужчи- 

ны — 1. СССР — За м: 3. Югославия — 
0,35; 3. Австрия — 0,36; 4. США — 0,39; 5. 
Швейцария — 0,87 г 


Командное первенство: эоинеы _1. 
СССР — 4 очка; 2. ГДР — КНР — г. 
4. Чехословакия -— 16; 5. А — 17; 


Венгрия — с 7. Канада — 19; 8. т 
рия — 23; 9. Франция — 26; 10. Бель- 
гия — 30; '11. Швейцария — 32: 12. Веди- 
кобритания — и З и — 38; 14. 
Австралия — мины — $: ССР — 
3 очка; 2. сша 0; 3. ГДР — 20; 4. Ав- 
стрия — 25; 5. Ведикобритания — 26; 8. 
Польша — 27; 7 ча — 28; 

Югославия — 30; 9. Канада — 32: 18 
Франция — 33; мо. к ра — 33; 12. 
поятарии, . — 34; 13. ФРГ — 38; 14 Вен- 


ия — 15. Италия — 47; 18. Объеди- 
рам и. абские Эмираты — 25; 17. 
КНР — 8. Дания — 52; Ты Бельгия — 


53: 20. Я — 57: 
22. Швеция — 81; 
Турция — 65. 


Куба — 59; 
23. с — 65; 24 





Отнрытие И! Всесоюзных 
соревнований по парашютному 
спорту на приз журнала 
«Крылья Родины», посвящен- 
ных 40-летию Великой Побе- 
ды, превратилось в яркий 
спортивный празднин, Ты» 
сячи жителей Ере- 
вана и гостей столи- 
цы Арменмни, собравшихся на 
республиканский стаднон, стали 
сондетелями волнующих вы- 
ступлений парашютистов, авиа- 
моделистов, авто- и мотоспортс- 
менов, мастеров служебного со- 
баководства. У входа на стадн- 
он была развернута выставка 
учебно-спортивной техники, ис- 








РАСТЕТ МАСТЕРСТВО КЛУБНЫ 


Прошло три года с первой встречи. Что достигнуто за это 
время? Сравнивая результаты трех турниров, видишь, что 
нынешние значительно выше: по прыжкам на точность при- 
земления больше половины спортсменов показали нулевые 
и близкие к «нолю» (до 0,05 м) результаты (на первом турни- 
ре таких показателей всего 37%), 40 из 105 участников превы- 
сили требования мастерского норматива, в акробатике — 36 
(на первой встрече — всего 12). Парашютисты В. Валявин 
(Алма-Ата), А. Качан (Москва), Ю. Собко и Г. Антюфеев (оба 
из Ворошиловграда) впервые выполнили нормативы по двум 
упражнениям на получение звания «Мастер спорта СССР», 
трое — Т. Кузнецова (Алма-Ата), В. Иванов (Москва) и К, Илев 
(Казанлык) — кандидата в мастера спорта. 

Если раньше редко кто из спортсменов клубов совершал 
до 200 прыжков за сезон, то сейчас это стало нормой, а в ве- 
дущих авиационных организациях члены сборной команды 
выполняют по 350 и 500 прыжков! Отсюда и высокие резуль- 
таты. Возьмем, к примеру, Арсеньевский АТСК. В последнее 
время он добился значительных успехов — только в этом 
году здесь выполнено почти 14 000 прыжков! Подготовлены 
сотни спортсменов-разрядников. Клуб стал настоящим цент- 
ром пропаганды авиационных знаний на Дальнем Востоке. 
Его сборная команда успешно выступает на многих соревно- 
ваниях, на чемпионате парашютистов Российской Федерации 
выиграла право участвовать в финальных стартах на приз жур- 
нала «Крылья Родины» и в Ереване завоевала переходящий 
кубок механического завода за третье место. Тренирует 
команду мастер спорта Вера Лопатникова. 

Отлично выступили парашютисты Барнаульского авиаспорт- 
клуба ДОСААФ. Они и на прежних встречах занимали призо- 
вые места по упражнениям, а на этот раз завоевали главный 
приз журнала «Крылья Родины». Тренирует команду заслу- 
женный мастер спорта Лидия Еремина, Об опыте работы 
этого клуба мы рассказывали в журнале в статье «Слагаемые 
успеха» (№ 6 за 1984 г.). . 

Сборная команда 3-го Московского городского аэроклуба 
улучшила свое положение, переместившись с третьего на вто- 
рое место. Она награждена кубком научно-исспедовательско- 


го института. 
10 


пользуемой в организациях 
оборонного Общества, 

— Столь красочное, торжест- 
венное отнрытне, — сказала 
абсолютная чемпионна мира, 
заслуженный мастер спорта 
Лидия Еремина, — создало 
праздничное, приподнятос на- 
строенме, Мы выступали с во- 
одушевлением, с большим же- 
ланием поназать высоние ре- 
зультаты, ну и конечно — побе- 
дить, Приятно чувствовать, что 
ты — желанный гость. Радушие 
хозяев мы ощущали в солнеч- 
ной Арменмни все время, нас 
везде окружали вниманием и 
заботой. 


Организаторы серьезно го- 
товили соревнования, Заранее, 
в соответствии с постановлени- 
ем Совета Министров Армян- 
ской ССР, был создан организа- 
ционный комитет, который 
возглавил Д. Атбашьян — 
начальник Армянсного управ- 
ления граждансной авиации, 

В его состав входили ответст- 
венные работники разных 
министерств и крупных 
учреждений. К каждой 

номанде принреплены 

шефы. Были учреждены 
памятные призы. 

В городе — красочные ь 
плакаты, большая фотовитрина, 


ФОТОРЕПОРТАЖ С АВИАЦИОННОГО 


[ 


ре 

Высоких показателей в личном первенстве добились воспи- 
танники Ворошиловградского аэроклуба, которых тренирует 
заслуженный мастер спорта Валентина Закорецкая, Кстати, 
Валентина недавно выполнила свой юбилейный 9000-й прыжок 
и является единственной женщиной в мире, имеющей такое 
количество прыжков с парашютом! 

Наряду с достигнутым еще есть и нерешенные задачи. Ви- 
димо, не от хорошей жизни некоторым командам-победитель- 
ницам зональных и республиканских турниров пришлось вклю- 
чать в свои составы явно слабых спортсменов. Тбилисский 
аэроклуб не смог набрать полную женскую команду. Недо- 
статочную подготовку, особенно по акробатическим прыжкам, 
показали некоторые представители Тбилисского, Ленинград- 
ского, Брестского, Алма-Атинского клубов, Значит, мало здесь 
уделяется внимания этому виду прыжков, технике выполне- 
ния фигур. 

В судейской коллегии работали высококвалифицированные 
арбитры. Высокую оценку получили судьи С. Иванов (Тамбов), 


В. Карапетян (Ереван), В. Куртов (Донецк), А. Бакланов (Ти-` 
располь), №. Анненков (Воронеж), О, Городничюте (Вильню*). 
* +3 


В Ереване была организована встреча ведущих мастеров 
спорта с участниками соревнований, Старший тренер сборной 
команды страны заслуженный тренер СССР Вячеслав Жариков 
рассказал о последнем чемпионате мира, Состоялась конфе- 
ренция по материалам журнала «Крылья Родины». Организо- 
ваны экскурсии по историческим и революционным местам 
Армении. 

++ 

Редакция журнала «Крылья Родины» выражает благодар- 
ность партийным, советским и комсомольским органам, ра- 
ботникам ЦК ДОСААФ Армянской ССР (председатель Р. Ка- 
рапетян), Ереванского аэроклуба (начальник Х. Гегамян), ше- 
фам команд за активную помощь в подготовке и проведении 
ИТ Всесоюзных соревнований по парашютному спорту на приз 


журнала «Крылья Родины». 
Бэта ВАСИНА, 


главный судья соревнований 
Ереван 
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посвященные соревнованиям. зарубежные гости — спортсме- 
Ежедневно по радио, телевиде- ны Казанлынского аэроклуба 
нию н в печати сообщались но. (Болгария). Участие зарубеж- 
вости с аэродрома, где шла ных друзей придало соревнова- 
упорная борьба за главный ниям большую значимость, 
приз журнала «Крылья Роди- привленло много зрителей, 
ны». 

На соревнования прибыли 
номанды Барнаула, Моснвы, Ал- 
ма-Аты, Броста, Еревана, Тбили- 
си, Ташнента. Отрадно, что в 
трудных поединнах на зональ- 
ных и республиканских астре- 
чах впервые завоевалн право 
участвовать в финальных стар- 
тах и новые номанды — Одес- 
сы, Ворошиловграда, Арсеньева, 
Ленинграда. Впервые приехали 





ПРАЗДНИКА 





Вы. 


КОМАНД. 


Упражненне № 1, Одиночные прыжин на точность приземле- 
ния (5 прыжков); женщины — 1. А. Швачко (Вороптиловг — 
‘ р 0,00; О. 0.00; 2. т На 


0,02; 0,03; 0,00; А. Данилова (Москва) — 0,04; 0,01; 
0,00; 0,00; 0,05; 3, 0. емина (Барнаул) — 0,04; 0,02; 0,00; 0,00; 
0,04; мужчины — 1. В. Козак (Арсеяьев) — 0,00; 0.00: 0,00; 0,00: 


0,00: 2: 0. Аникушин (Ворошнловград) — 0.02: 0.00;° 0,00: 0.00: 
0,00; 3. С. Аваньев Арона) — 0. 0,00; 0,02; 0,02; 0,00. 


Упражнение № 2, Одиночные анробатичесние прыжки 
{3 прыжка): женщияы — 1. В. Зано цкал (Ворошилов — 
7,73 с; 7.93; 7,8 (время уравано Е 2. А. ре 
фороиаеетрел — 7,3; 7,47; 8/73; 3. А, Данилова (Москва) — 
84: 80; 8,37: мужчины — 1. И. Птичнов а антыю — 70: ‚97; 

‚2; 2. С. Петров ошиловград) — 8,17; 7,1; 7,9; 3. коков 
(Барнаул) ВО; | т,вт. 


Деоеборье: женщины — 1. А. Швачко (Ворошилов — 
102,0 очна; 2. А. Данилова (Москва} — Зв, у В. рус. ФА 
орошировтрел) — 94,5; мужчины — 1. Ю. Собко (Ворошилов- 
град) — 114,5; 2. А. Савиных (Барнаул); — 114,5; 3. И, Птичнов 
Казаилым) — 109,0. 


Упражнение № 3. Групповые прыжки на точность приземле- 


ния (3 прыжка): жевшины -- 1. Казанлынский АК (И, Влади- 
мирова, М. Градинарова, Г. Недялкова, Д. Димова) — 0,63 м; 
2. 3-й Московский городской аэроклуб (0. Медведева, М. М 
хортова, Л. Щенева, А. Данилова) — 2,01; 3. Арсеньевский АТ 
(Е. Жарова, Козак, Т. Понкратьева, С, Третьякова) — 32,77; 
мужчины — 1. Барнаульский АСК (С, Разомазов, А. Савиных, 
= . Тихов) — 0,34; 2. Спортивный клуб НИИ АУ «По- 
леть (С. аук А. Семенов, В. Котов. И. Салосин} — 0,62; 
3. Арсеньев ий АТСК А. Понкратьев, В, Дроговоз, С. Ананьев. 


Общекомандное первенство: 1. Барнаульский АСК (Л. Еремн- 
на, 0. Еремина, Г. Малышева, Т, ДУлольдова, В. Тихов, Аб 
ков, А. С. ‚ С. Разомазов) — 79,5 очка; 2. 8-й Москов- 
ский городской аэроклуб (А. сова, Л. Щенева, М. Мхо о 
ва, О, Медведева, А. Качан, И. Леонтьев, Г, Алексеев, Ю. Ари- 

и — 75,5; й фровнылесние АТСК (Е. Жарова, И. Козак, 

. Понкратьева, С, Третьякова, оннратьев, В. оговоЗ, 
С. Ананьев, В. Козак) -- 71,5; 4. Ворошило ний АК — 57,0; 
5. Одесский АСК — 544; 6. Казанлынкский АК — 49,5; 7. Ере- 
ванский АК — 37,5; 8. Ташнентский АК — 33,0; 9. Алма-Атин- 
ский АК — 31,5; 10. Ленингр ский АК — 23,0; '11. Тбилисский 
АК -- 19,5; 12. Брестский АТСК — 16,0. 


3. «Крылья Родины» № 12 








ВПЕРЕДИ -— 
ВЕРТОЛЕТЧИКИ 
РОССИЙСКОЙ 
ФЕДЕРАЦИИ 


Нынешний чемпионат страны по вертолетному спорту — 
юбилейный, двадцать пятый. Первый состоялся в 1958 году, 
В нем участвовало всего четырнадцать спортсменов. С того 
времени вертолетный спорт все более завоевывает симпатии 
нашей молодежи и становится одним из любимых ею военно- 
технических видов спорта, В различных соревнованиях теперь 
ежегодно принимает участие до четырех тысяч юношей и де- 
вушек. Из года в повышается их мастерство. В стране 
иорачено 6 заслуженных счУре спорта, 27 мастеров спорта 
СССР международного класса, 1016 мастеров спорта, много 
нандидатов в мастера и перворазряднинов, 

Рост мастерства спортсменов наглядно отразился и на со- 
ставе участнинов чемпионата 1984 года, состоявшегося в под- 
московном городе Егорьевсне, Правда, в силу ряда причин, их 
количество по сравнению с предыдущими годами уменьшилось 
примерно на одну треть, но нанал спортивной борьбы от этого 
ничуть не снизился, Ведь на старт вышли: один заслуженный 
мастер спорта, пять мастеров спорта СССР международного 
класса, тридцать один мастер и семь нандидатов в мастера 
спорта. В и. ой команде по четыре спортсмена. Зачет по 
трем лучшим, Двенадцать выступали тольно на личное первен- 
ство. 

Среди участников — чемпионы н призеры мировых пер- 
венств о рн мастер спорта Т. Стенольникова, мастера 
спорта СССР междуна ного класса Л. Корнева, В. Смирнов, 
В. Соловьев, абсолютный чемпион УП! летней Спартаниады 
мастер спорта СССР международного класса А. Полетаев, аб- 
солютный чемпион Вооруженных Сил мастер спорта А, Кор- 
ниец, чемпионы и призеры республиканских соревнований 
мастера спорта В. Филипенко {белоруссия ‚ В. Грачев (Молда- 
вия}, мандняаты в мастера спорта А. Самойленко н В. Шапочка 
а" —, ‚ победители зональных встреч. 

билейным соревнованиям соответствовал н вень их 
организации. Начальник Егорьевского аэронлуба (он же на- 
чальник соревнований) А. Колесников, его заместитель Е, Сивь- 
юн, начальник штаба А. нь другие работники клуба 
тщательно готовили соревнования, Заблагопременно был соз- 
дан оргкомитет, куда вошли секретарь горкома КПСС Егорьев- 
ска Г. Юдин, заместитель председателя исполкома городсного 
Совета народных депутатов Н. Ченцова, Городсной культурно- 
спортивный компленс позаботился о гласности соревнований. 
По всему городу были расклеены афиши с уназанием места 
и времени их проведения, порядка следования автотранспорта. 
На открытии был духовой оркестр, выступил детский ансамбль 
*«Лошкари», участников приветствовали юные космонавты. На 
аэродроме развернута выставка авиационной техникнм. Побе- 
дителей и судей ожидали более двадцати различных призов, 
учрежденных предприятиями и общественными организациями 
города. О соревнованиях рассказывалось в печатя, по всесоюз- 
ному радно и телевидению. 

В соответствин с Положением о соревнованнях были раз- 
биты площадки для розыгрыша упражнений. Безотказно рабо- 
тала материальная часть. Оперативно доводились до спортеме- 
нов результаты соревнований. Они были объективными, В 
судейскую ноллегию не поступило ни одного протеста, Иначе 
быть не могло — в ее составе бУдьы международной катего- 
уе М. Харитонов, С. Сущевич, Ю. Гибралтарский, Н. Щеглов, 

. Руденко. Возглавил судейский аппарат Буланов, судья 
всесоюзной натегорни. 

Усилившийся ветер не поэволнл в день открытия соревнова- 
ний разыграть первое упражненые. Ночью прошел сильный 
дождь. А наутро выглянуло солнышно. И началась интересней“ 
шая спортивная борьба, По команде руководителя полетов 
летчика 1-го класса мастера спорта П. Рыбанова один за дру- 
гим на вертолете Ми-2 спортсмены выполнялн иомпленс э00- 
люций на низкой высоте в пределах размеченного на земле 
маршрута в минимальное время — 2 мин 45 с. Оно ны для кого 
не стало обременительным. Большинство участников унлады- 
вались в две с половиной минуты, а некоторые и того меньше, 
Однако в погоне за временем многие снижали качество пило- 
тажа и были за это наказаны штрафнымн очкамн. Лишь пять 
спортсменов из сорока четырех выполнили упражнение без 
штраф „ Более восьмидесяти очнов потерял А. Самойленко 
ь СР), шест т восемь — С, Борсун (БССР), по сорок — 

. Семенов (Моснва), А. Грищенко | СР). Даме такие опыт- 
ные спортсмены нак В, Смирнов, А. Полетаев не устояли перед 
соблазном сонратить время полета и получить премнальные 
очки, А что в результате? Смирнов в спешие просночил мимо 
финишных ворот — 20 очков штрафа и лишь двадцать седь- 
мое место в турнирной таблице. Оштрафован и Полетаев, за- 
нявший девятнадцатое место по упражнению. Многие наназа- 
ны за выходы из коридора, из квадратов, на разворотах, невы- 
пероиеаные высоты и другие элементы. 

идером дня стали военные летчини, У них 2 очка. 
Всего на пятнадцать сотых отстала номанда РСФСР, На треть- 
ем месте — спортсмены ЦАК СССР, 


На сл щий день, когда разыгрывался маршрутный полет 
(упр, № 3), летали экипажи — летчик и ман, Ни н из 
них не уложился в норму по времени — мннут, Экипаж 
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А. Бессонов — М. Мирошников (Моснва) финишировал с опоз- 
данием в 2 мин 23,6 с., В. Грачев — В, Ганенно (Молдавия) пре- 
высил расчетное время на 1 мин 38,1 с, Самойленко — 
И. Крамсной (Украина) — на 1 мин 14 с. Это очень большой 
просчет, если учесть, что решали победу в этом упражнении 
десятые доли секунды. 

Четырнадцать спортсменов оштрафованы за невыдержива- 
ние скорости м высоты полета, девятнадцать — за неправиль- 
ные описания целей — знанов из двух полотнищ, выложенных 
на двух отрезнах маршрута. 

этом упражнении армейцев, занявших лишь четвертое ме- 
сто, потеснили номанды ДОСААФ — первое, РСФСР — пторое 
и БССР — третье. Однако военных летчиков это не смутило. 
Они решили озять реванш в вертолетном слаломе, У них пер- 
вое, второс, третье и четвертое места. Это было красивое зре- 
лище, Посмотреть его рых из прилегающей к аэродрому 
деревни и стар и млад. Представьте, вертолет на линии испол- 
нительного старта. Экипаж: спортсмен-летчин и оператор. По 
его указанию член судейсной бригады цепляет к карабину 
шестиметрового фала пустое ведро (для мужчин на шесть лит- 
ров, женщин — на пять). По отмашне судьн-стартера хроно- 
метристы включают секундомеры, а экипаж производит взлет, 
на трехметровой высоте подлетает н бочке, наполненной водой, 
Оператор словно из нолодца черпает из бочки ведро воды и на 
пятиметровой высоте проносит его через лабиринт двенэдцати 
ворот в установленной последовательности, ставшей известной 
лишь нанануне дня полета («темный» комплекс). Ворота — это 
две металлические стойни двухметровой высоты. Расстопние 
между ними — метр, Надо пронести ведро с водой тан, чтобы 
не зацепить за стойну и не расплеснать воду. Ведь по усло- 
виям соревнований за каждые 50 г воды менее 5 нг для муж- 
чим и 4 мг для женщин полагается одно штрафное очко. А за 
каждые 50 г сверх этой нормы — >” > премиальное очно. Но 
этим упражнение не заканчивалось, Вертолет на пятиметровой 
высоте подлетал к металличесному нруглому столу и оператор 
ставил ведро в центр стола. Отклонение от центра штрафова- 
пось одним очном за наждый сантиметр. Конечно, энипаж мог, 
зависая над столом, пристреллться, Но время! За наждую се- 
кунду сверх установленного полагалось штрафных пол-очка, а 
за сэнономленную секунду — одно преммальное очно. 

Лишь ин спортсмен ил оштрафован за невыдерживание 
времени, е остальные — премированы. Тридцать четыре 
спортсмена затратили на полет менее трех минут. Результат 
позволяет сделать вывод, не пора ли время на упражнение 
сонратить. Таково мнение судей и тренеров, 

Наступал решающий этап соревнований, Впереди — четвер- 
тое упражнение «Визит», т. е. прибытие на аэродром в уста- 
новленное время. Экнпаж — 2 человека, Каждый в строго за- 
данное время с разрешения руководителя полетов производил 
взлет, пыполнял задание на двух поворотных пунктах марш- 
рута и к назначенному времени возвращался на аэродром, де- 
лал *«норобочну» и в заключение сбрасывал трехкилограммо- 
вый груз (мешочен с песком) в онно (40х40 см) «крыши». Кры- 
ша двухскатная, сложенная из двух металлических листов раз- 
мером 2х2 м под углом 90°. 

При выполменим «Визита» напряжение росло с наждым оче- 
редным вылетом. Упражнение решающее. И от того кан оно 
будет выполнено, зависела судьба и номандного и личного 
первенства. По трем упражнениям впереди т ч РСФСР. 
Всего на 63 сотых очна отставали армейцы, на 25 очнов — 
команда ДОСААФ. На победу в многоборье могли рассчиты- 
вать и спортсмены Центрального зоронлу са СССР имени В. П. 
Чкалова. Они отставали от номанды ДОСААФ на два с полови- 
ры очка. Спортсмены РСФСР удержали лидерство в много- 

ье, 

ольшой шанс на им №: в т - был х спортс- 
менов В. ети я (ВС СССР), Г. Колесникова (РСФСР), А. Безру- 
нова (ВС СССР), А. Фролова (ДОСААФ). У менщин — впереди 
Л. Губарь (ЦА Л. Косенкова (Минсн), Л. Корнева ЦА, Т. Чу- 
ева (Ростов-на-Дону). За ними почти вплотную шли Т. Стеколь- 
нинова (ЦАК), Н, емина (Егорьевск). 

Судья-информатор объявляет первые «рекорды» дня. У муж- 
чин — Г, Колесников — 300,07 очка, у женщин Н. Еремина — 
291,62. Затем результаты лидеров поронроцнох В. Соловьев 
(300,7) и Л. Корнева (296,63), аненно (300,74) и Л. Косенкова 
(299,16). Все с нетерпением ждали показателей Л. Губарь и 
в. фегтиря. сует пи удершаться в лидерах? Финиширует 
В. Дегтлрь — 302,85 очка. *« не ыы недолго. На две 
сотые счка больше у А. Смирнова. А. Полетаев — 302,99, Его 
переигрывает А. ры 303,6 очна. Он и становится чем- 
пионом по упражнению. Дегтярь на четвертом месте, однако 
запаса очнов, набранных в предыдущих упражнениях, хвати- 
ло, правда не на много, чтобы завоевать абсолютную победу. 
Член КП с, мастер спорта, он в нынешнем году стал чемпно- 


ном соревнований Приволженого военного округа, серебряным 


——— — 


ри (слева направо): А. Смирнов, М. Балан- 


дин (тренер), Смирнов, В. Соловьев, Г. Колесников. 


Абсолютная чемпионна СССР по вертолетному спорту 1984 г, 
мастер спорта Л, Губарь. 


Абсолютный чемпион СССР по вертолетному спорту 1984 г. мас- 
тер спорта В. Дегтярь, 
Фото Н. Козырева 


призером многоборья чемпионата Вооруженных Сил СССР, На 
всесоюзном старте — дебютировал, ерация вертолетного 
спорта СССР наградила В. Дегтяря кан лучшего спортсмена 
года медалью имени А, М. Черемухина — первого летчика-ис- 
пытателя отечественных вертолетов. 

В женском зачете абсолютной чемпионной 1984 года стала 
ыы = чи Центрального аэроклуба СССР мастер спор- 
та Л. Губарь. 

Большинство спортсменов подтвердили или выполнили ма- 
стерсний норматив. Невысоние поназатели были лишь у от- 
дельных спортсменов Украины и Молдавим. Ниже свомх воз- 
можностей выступили В. Смирнов (команда РСФСР), А. Бессо- 
нов (Москва), А. Грищенно (БССР) и некоторые другие участ- 
ними. 

В ходе чемпионата судьями и спортсменами высказывались 
мнения, направленные на дальнейшее совершенствование про- 
граммы и правил судейства, В частности, нужны ли два марш- 
рутных полета? Не лучше ли ограничиться ним, соединив 
в нем элементы кан маршрута, так и «Визита» 

Согласно Положению о соревнованиях по вертолетному спор- 
ту на 1984 год во втором и четвертом упражнениях награмда- 
ются медалями летчик и член энипажа. это правильно, по- 
тому что исход полета зависит от четности действий каждого. 
Но нан сделать, чтобы спортсмен не получал две медали за 
одно упражнение? А такое вновь, нак и в прошлом году, слу- 
чалось и не раз. Во втором упражнении по золотой м серебря- 
ной медали получили В. Безруков м В. гтярь, по серебряной 
м бронзовой — Т. Стенольнинова и Л. нева, в четвертом — 
золотой и серебряной орлами награждены А, Злобин и В. Па- 
нарин. Думается, такого быть не должно, 

дна из задач соревнований — определение сильнейших 
спортсменов года, а танже отбор кан атов в состав сборных 
команд СССР и союзных республик. на выполнена. Теперь 
слово за тренерским составом. В наступающем году состоится 
очередной чемпионат мира по вертолетному спорту. Готовиться 

к нему необходимо уже сегодня. 
Н. БАЛАКИН, 


корр. «Крыльев Родины 
Егорьевск ги ы т ` 


СПОРТИВНО-ТЕХНИЧЕСКИЕ РЕЗУЛЬТАТЫ 


Командный зачет. РСФСР (тренер М. Баландин) — 3661,67 оч- 
ка; Вооруженные Силы СССР {Г. Иванов) — 3851,11: ДОСААФ 
{В. Оборнев) — 3628,23; ЦАК СССР (Е. Орлов) — 3619,74; БССР 
(С. Зайцев) — 3572,53; Москва (А. Ивановский) — 3422,1; Мол: 
Здоскал ССР (А. Чернышов} -- 3464,64; УССР (А. Войтенко) — 

Личный зачет (в скобках — количество очков и места по 
упражнениям). Мужчины (6 мест). 1. В. Дегтярь (ВС СССР) — 
1227,51 (305,18 — 2; 324,48 — т) 295,0 де 13; $0285 я 4}; 
2. Г. Колесников (Егорьевск) — 1222, (306,02 — 1; 320,57 — 8: 


2958 — 10; 300,07 — 8); 3. А. Смирнов (Егорьевск) — 1219,48 
(300.01 — 7: 318,75 — 10: 297,6 — р 67 г 3); ‚4 В. Соловь- 
ев мас тар щи — 1216,82 (302,34 — 5; 317,58 — 14; 296,2 — 9; 
300,7 — 7); 5, А, Фролов (299,06 — 9; 


; ооладимир) — 1208,0 
320,35 — 7; 298,3 — 6; 289,69 — 18); 6. А, Полетаев (Вл . 
мир) — 1206,53 {289,5 — 19; 320,64 — 5; 293,4 — 18; 302.99 САЙ. 
Женщины (6 мест}. 1. Л. туба (Москва) — 1214,59 (304,31 — 1; 
319,35 — 4; 295,0 — 1; 295,93 — 5); 2. Л. Корнева (Москва) — 
1199,53 (294,72’— 4; °31998 — 3; 2882 — 6; 296.63 — 4); 
3. Л. Косенкова (Минск) — 1198,86 (294,1 — 5; 320,6 — 1; 285,0 — 
7; 299.16 — 2}; 4. Т. Стекольникова (Москва) — 1191,37 (298,3 — 
3; 320,16 — 2; 276,1 — 9; 296,81 — 3); 5. Н. Еремина (Егорь- 
евск} — 1171,92 (293,568 — 6; 293,14 — 11; 293,8 — 4: 291,62 — 
6); 6. Н. Мареева (Москва) — 1185,06 (299,84 — 2; 317,66 — 7: 
248,6 — 11; 300,95 — 1). 





В Черкесске (Ставропольский край) 
проходил ГУ чемпионат СССР по дель- 
тапланерному спорту. За переходящий 
кубок ЦК ДОСААФ СССР боролись 
команды 9 союзных республик, горо- 
дов Москвы и Ленинграда — всего 42 
спортсмена. Состав участников, по 
сравнению с прошлыми турнирами, из- 
менился незначительно. Как и предпо- 
лагалось, основная борьба разверну- 
лась между спортсменами России, Ук- 
раины, Узбекистана и Москвы. 


Первым разыгрывалось упражнение 
«полет на максимальный облет ППМ»ь 
(поворотных пунктов маршрута). Необ- 
ходимо было облететь три ППМ, уста- 
новленных в форме треугольника, мак- 
симально возможное количество раз. 
Приземление вне посадочной площад- 
ки штрафовалось 10-ю очками (ранее 
был «незачет»). Лучше всех с этой 
задачей справился молодой спортсмен 
из Москвы С. Игнатов. Немного усту- 
пил ему А. Сутягин из команды 
РСФСР, третье место завоевал С. Дро- 
бышев — член сборной команды СССР, 
выступавший в личом зачете. Команд- 
кое лидерство после 1-го упражнения 
захватили спортсмены РСФСР (П. Позд- 
няков, И. Соболев и А. Сутягин). Раз- 
рыв между командами Москвы и Уз- 
бекистана был незначительным. 


Во втором упражнении — «полет по 
заданному маршруту», стремление 
спортсменов показать максимальный 
результат привело к тому, что в каж- 
дом из 4-х туров половина пилотов по- 
лучила нулевые оценки (в данном уп- 
ражнении после облета маршрута, обо- 
значенного 5-ю ПИМ, нужно было при- 
землиться только на площадку, в про- 
тивном случае — 0 очков). 


И здесь отличились спортсмены 
РСФСР, показав высокие результаты. 
Особенно удачно выступил И. Соболев, 
набравший максимальную сумму очков, 
Это позволило ему не только выиграть 
упражнение, но и значительно опере- 
дить своих соперников в личном заче- 
те. Об остроте борьбы говорит тот факт, 
что второе и третье места в упражне- 
нии заняли спортсмены с одинаковой 
суммой очков, разделила их только 
очередность стартов. Ими оказались, со- 
ответственно, С. Казанцев (Узбеки- 
стан) и Д. Нор-Аревян (РСФСР), высту- 
павший в личном зачете, Всего 4 очка 
проиграл им П. Поздняков, Хорошо в 
упражнении выступили и москвичи. Та- 
ким образом, определились два бес- 
спорных лидера — команды РСФСР и 
Москвы. 

После этого упражнения отрыв сбор- 
ной команды РСФСР от ближайших со- 
перников увеличился настолько, что 
команда в последнем упражнении мог- 
ла и не участвовать. Но зочки» были 





нужны для завоевания призовых мест 
в личном многоборье, 

Третьим разыгрывалось упражнение 
«полет на заданное время и точность 
приземления». По очкам оно сравни- 
тельно не «дорогое», так что не изме- 
нило положения команд и повлияло 
только на распределение мест в лич- 
ном зачете. Победу в этом упражнении 
одержал С. Казана, опередивший на 
1 очко А. Сутягина. На третьем месте 
С. Гришенчук, выступавший лично. 

Если в командном зачете первые два 
места были определены практически 
после двух упражнений, то за третье 
место развернулась упорная борьба 
между командами Украины, Узбекиста- 
на и Литвы. Последняя уступила силь- 
ному коллективу Украины менее 60 
очков. И, если бы не слабое выступле- 
ние одного из ее спортсменов, команда 
уверенно заняла бы третье место. Осо- 
бенно хочется отметить выступления 
Г, Казакявичуса и Г. Мацкониса. По 
результатам многоборья они вошли в 
десятку сильнейших, заняв, соответст- 
венно, 6-е и Т-е места. 

Таким образом, после розыгрыша 
трех упражнений команды распредели- 
лись в следующем порядке: 1. РСФСР; 
2. Москва; 3. Узбекская ССР; 4. Укра- 
инская ССР; 5, Литовская ССР; 6. Лат- 
вийская ССР; 7. Белорусская ССР; 8, 
Казахская ССР; 9. Ленинград; 10. Эс- 
тонская ССР; 11. Молдавская ССР. 

В личном зачете победу одержал 
Игорь Соболев, Александр Сутягин стал 
вторым (оба РСФСР), на третьем ме- 
сте — москвич Сергей Игнатов. 

Приятным сюрпризом этого чемпио- 
ната стало рождение новой команды— 
сборной Молдавии. Правда дебютанты 
заняли последнее место, но сражались 
упорно. Трудно было им на само- 
дельных +*Атласах» противостоять .бо- 
лее опытным спортсменам, выступав- 
шим на дельтапланах пятого поколе- 
ния. 

К сожалению, в этом году на чемпио- 
нат не прибыли команды Грузии и 
Киргизии, а команду Армении, как и 
в предыдущие годы, заменял +наблю- 
датель». (От редакции. А пора бы уже 
не только наблюдать, но и на равных 
состязаться с другими). 

Что касзется техники, то ничего 
принципиально нового по сравнению с 
прошлым годом не было. Все аппара- 
ты (за исключением молдавских) типа 
*«Азурь, «Тайфун», «Меджик» с двой- 
ной обшивкой, «плавающей» поперечи- 
ной. Несколько оригинальных  конст- 


рукторских решений отдельных узлов 
каркаса и купола продемонстрировали 
дельтапланеристы Ленинграда, Киева, 
Москвы. Лучшим дельтапланом техни- 
ческая комиссия, возглавляемая В. Бо- 
гомоловым, признала аппарат А. Сутя- 
гина. 

Как и на всех предыдущих чемпио- 
натах, абсолютное большинство дель- 
тапланов — самодельные. Из 42 аппа- 
ратов — б +*Азуров» и 3 опытных об- 
разца «Славутич-спорт», что составляет 
19%, остальные +«самострой». Приятно 
отметить возросшую культуру изготов- 
ления самодельных дельтапланов. По 
своим летным и эксплуатационным ха- 
рактеристикам они зачастую превосхо- 
дили промышленные образцы. К сожа- 
лению, отсутствие организованного 
обеспечения необходимыми материала- 
ми сказывается как на качестве аппа- 
ратов, так и на спортивных результа- 
тах. Рассчитывать же на скорое полу- 
чение «Славутича-спорт», учитывая 
горький опыт его предшественника 
«УТь, пока не приходится. 

Несколько слов о дельтадроме, Стар- 
ты спортсменов проходили на горе 
Джангур. Возможность старта пример- 
но на 270”, перепад высот мест стар- 
та и приземления — 550 метров, Мест- 
ность вокруг горы в чтермическом» 
плане малоактивна. Восходящие потоки 
воздуха довольно слабые, а низкая гра- 
ница инверсии температуры не позво- 
ляла набирать высоту более 300 метров 
над горой. Четкий суточный ход ветра 
разрешал успешно проводить упражне- 
ния в основном после 12 часов дня. Это 
не всегда учитывала судейская колле- 
гия, открывая полеты в 10.30. При этом 
спортсмены оказывались в неравных 
условиях, что и сказывалось на ре- 
зультатах. 

Надо отметить, что уровень мастер- 
ства спортсменов за четыре года значи- 
тельно возрос, а вот программа соревно- 
ваний за это время практически не из- 
менилась. Для нас сейчас должны стать 
нормой полеты на дальность от 25 до 
100 км. Вместо этого неизменно, из го- 
да в год мы летаем вокруг вешек. Яв- 
ляясь заместителем председателя ФДС 
СССР, хочу сказать, что в этом и моя 
вина. Правда, далеко не последнее ме- 
сто здесь играет район стартов. Подбор 
места для соревнований высокого ран- 
га — задача непростая. Прежде всего, 
такой район должен отличаться тер- 
мичностью и стабильностью погодных 
условий. Крайне важно учитывать без- 
опасность полетов, а также размеще- 
ние, питание и доставку спортсменов 


к месту старта. 
В. РЫБКИН, 
старший тренер сборной страны 
по дельтапланеризму 
Ставропольский край 





ПО ТРЕУГОЛЬНОМУ МАРШРУТУ 


К сожалению, неудачно для планерис- 
Финаль- 
пиг, про- 
водившинеся в Орле и Каунасе, не разыг- 


тов страны сложился этот го 
ные турниры первой и второ 


раны из-за плохой погоды. 


Состоялись лишь традиционные еже- 
годные соревнования планеристов на ну- 


бок СССР имени С. П, Королева, 


В стартах приняло участме 26 мужчин 
и 13 женщин. Мужчинами было разыгра- 
но 5, а менщинами — 4 упражнения, про- 

угольных маршрутов не 


тяменность т 
превышала 300-километрово 

В результате упорно 
распределились следующим 


отметки. 


нович; 5 — М. 
3 


борьбы места 
образом: 
мужчины: 1 — 0. Пасечник; 2 — А, Дя 
лов; 3 — Ю. Кузнецов; 4 — А, Сильва- 
илайыэ; 6 — Л. Васьнов; 


е; 2 — В, Топо 
Сташайтите; = 


(Наш корр.) 


ва; 3 — Э. Лаан; 


женщины: 1 — А Вил 
А. Харакн; 6 — Заг. 


Бобруйск 


РЕКОРД ПРОДЕРЖАЛСЯ ПОЛГОДА 

Новым неофициальным рекордом за- 
нончились соревнования дельтапланерис- 
тов Унраины на «Кубок нбасса». Рас- 
стояние в 148 километров пр пел мо- 
лодой спортсмен, член сборной Украины 
Виктор Сидоренко. Кстати, тов де- 
бютировав на 1У чемпионате СССР, за- 
нял девятое место. 

Первый день соревнований, проходив- 
ших в местечке Волошино Миллеровсного 
района, принес успех двум спортсме- 
нам — В. Сидоренко н А. Кадурину, С 


горы высотою 75 метров они улетели на 
равное расстоянме — 30 нм. 
На следующий день ыгрывалось то 


же, что и в предыдущий, упражнение на 
пет Дул ровный восточный ветер. 


а месте старта его порывы доходили до 
7 метров в секунду. На этот раз пилоты 
Сидоренно м Кадурин снова стартовали 
вместе, Мощные потоки, скороподъем- 
ность в которых иногда доходила до 
6—7 м/с, резко поднимали аппараты 
вверх. Там, во время полета спортсмены 
набиралым до 2,5 км высоты. 

воздухе В. Сидоренно находился 
пять часов. Так был побит рекорд их 
земллна В, Понатилова, равный нм 
Он продержался чуть более полугода. 
Пилот Кадурин также показал хороший 
результат нм). 
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ПОСЛЕ ВЫСТУПЛЕНИЙ «КРЫЛЬЕВ. РОДИНЫ... 


ВОЗВРАЩАЯСЬ К 


..М снова приходится возвращаться к напе- 


чатанному. . 
«В Черкассах 17 лет ... строят кордодром». 
Под таким заголовком «Крылья Родины» 


/№6 за 1984 год/ опубликовали письмо руко- 
водителя авиамодельного кружка С. Рябухина. 
В нем были подвергнуты критике работники 
Черкасского обкома ДОСААФ, не проявляю- 
щие заботы об авиамодельном спорте, о тре- 
нировках и соревнованиях строителей скоро- 
стных, пилотажных, гоночных, моделей-копий 
самолетов и воздушного боя. Отсутствие в 
области кордодрома, — подчеркивал автор 
письма, — тормозит развитие массового спор- 
та — свертывают свою работу кружки, не про- 
водятся городские и областные соревнования 
спортсменов, За последние 10 лет ни один авиа- 
моделист не выполнил нормативов мастера 
спорта. 

На критическое выступление журнала от- 
кликнулся обком ДОСААФ. Его председатель 
В. Марченко пишет: 


«Черкасский областной комитет ДОСААФ 
изучил статью журнала «Крылья Родиных 
/№ 6-84 г./ «В Черкассах 17 лет строится 


кордодром». Критику в адрес обкома ДОСААФ 
считаем правильной. 17 июня 1980 г. облис- 
полкомом принято специальное постановле- 
ние №423 «О состоянии и мерах по улучшению 
работы ДОСААФ СССР», где одним из пунк- 
тов предписано и утверждено выполнение раз- 
работанных обкомом ДОСААФ мероприятий 
по выполнению письма ЦК КПУ от 7 мая 1980 г. 
«О деятельности республиканской организа- 
ция ДОСААФ», 

В основном мероприятия, указанные в этом 
документе /№2446/01 от 9.06.84 г./, выпол- 
няются, м 

Однако мероприятия по строительству гор- 
исполкомом мото- и картодрома, где можно 
было бы проводить тренировки и с кордовы- 
ми моделями, остаются не выполненными. 

Вопрос их строительства не снят с повест- 
ки дня областного комитета ДОСААФ, хотя 
горисполком, ссылаясь на большую загружен- 
ность в строительстве детских учебных и до- 
школьных учреждений, жилья, переносит это 
строительство на более позднее время». 

Вот такой ответ получила редакция. Прямо 
скажем, весьма туманный и невнятный. Внача- 
ле говорится, что статья изучена и признана 
правильной. Но если так, то, видимо, должен 
был следовать анализ собственной работы 
/а не горисполкома!/, состояния спорта, где 
не все благополучно, с учетом острых кри- 
тических замечаний, высказанных в письме. 
Почему разваливаются кружки? Почему сры- 
ваются соревнования? Чем объяснить, что в 
течение 17 лет в Черкассах не в состоянии по- 
строить кордодром для авиамоделистов. К 
слову, во второй раз к этому возвращается 
журнал {/черкасских товарищей критиковали 
в 1980 году/. 

Можно было ожидать, что тов, Марченко 
объяснит читателям, отчего это происходит, 


Так назывался материал, опубликованный в 
номере 7 этого года. Редакция получила ответ 
из Московского городского комитета ДОСААФ 
за подписью заместителя председателя МГК 
ДОСААФ по авнации Э. Садовенко. В нем го- 
ворится, что после несостоявшихся соревно- 
ваний в авмацнонном отделе, на Федерацин 
дельтапланерного спорта МГК ДОСААФ состоя- 
лось расширенное совещанме, на котором бып 
дан анализ недостатков в подготовке и прове- 
деним учебно-тренировочного сбора. На сове- 





«ПРАЗДНИК СПОРТА 


НАПЕЧАТАННОМУ 


а главное расскажет о принятых обкомом конк- 
ретных мерах по устранению недостатков. И 
этого нет в ответе обкома. 

Еще о кордодроме. Речь идет о плоскост- 
ном спортивном сооружении — площадке с 
асфальтовым покрытием диаметром 50 мет- 
ров, в целях безопасности полетов моделей 
огражденной сеткой высотой не менее трех 
метров. Типовой проект кордодрома и тех- 
ническую документацию можно приобрести 
в Центральном авиамодельном клубе, а сет- 
ку — в ЦК ДОСААФ СССР. 

Прояви работники обкома и горкома ДОСААФ 
инициативу, настойчивость, ответственность 
за порученное дело, и они добились бы выде- 
ления небольшого земельного участка, строи- 
тельного материала /песок, гравий, битум/, 
договорились со строителями, организовали 
один-два субботника спортсменов... 

В ЦК ДОСААФ СССР нам рассказали, что 
в подмосковном городе Егорьевске строители 
с помощью курсантов и спортсменов аэрос- 
клуба за три дня соорудили кордодром. 

А в Черкассах 17-й год идут бесплодные дис- 
куссии о кордодроме и конца им не видно. И 
неизвестно, сколько еще лет они будут про- 
должаться, если учесть, что «горисполком... 
переносит строительство на более позднее 
время», По мнению же черкасских товарищей, 
для беспокойства нет причин, поскольку, ока- 
зывается, вопрос не снят с повестки дня об- 
ластного комитета ДОСААФ. 

Ответ в редакцию свидетельствует не толь- 
ко об отношении того или иного работника к 
высказанной в его адрес критике. Как прави- 
ло, он говорит о гораздо большем — о чувст- 
ве ответственности, заинтересованности в ре- 
зультатах порученного ему дела. А потому не 
будет, надо думать, преувеличением сказать: 
каков полученный редакцией ответ — таково 
и чувство ответственности его подписавшего, 

Вспомним, как пристально и строго следил 
В. И. Ленин за критическими сигналами в пе- 
чати. Письма и записки, которые писал Влади- 
мир Ильич, прочтя статью в газете, буквально 
пестрят такими выражениями: «Это верх бе- 
зобразия и бесстыдства! Обязательно найди- 
те виновных...» «Обратите внимание, устано- 
вите поточнее персонально ответственных лиц». 

Это ленинское нетерпимое отношение к 
равнодушию и расхлябанности должностных 
лиц и сегодня служит нам примером. 

Нет, печатать ответ председателя Черкасско- 
го обкома ДОСААФ В. Марченко без ком- 
ментариев нельзя. В данном случае редакция 
столкнулась с небрежно исполненной, фор- 
мальной отпиской. 

В этой связи следует еще раз напомнить, 
что критика в печати, как подчеркивалось на 
июньском /1983 г./ Пленуме ЦК КПСС, — это 


оружие — острое, критическое выступле- 
ние — не сенсация, а сигнал, действенная 
цель которого — устранение недостатков. 


М. ЛЕБЕДИНСКИЙ 


НЕ СОСТОЯЛСЯ» 


щанин присутствовали начальник отдела дель- 
тапланерного спорта Управления ЦК ДОСААФ 
СССР И. Вишняков и председатель ФДС СССР 
Е. Елизаров. 

Приказом председателя МГК ДОСААФ тре- 
нер МГК ДОСААФ по дельтапланерному 
спорту В. Какурин освобожден от занимаемой 
должности. Допжностным лицам МГК ДОСААФ 
указано на недостаточно высокую ответствен- 
ность в организации и подготовке учебно-тре- 
нировочных сборов. 
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Занятие ведет В. НАСОИОВ, 
мастер спорта, руковод 
авиамодельной лабора 
Дворца пионеров им 
Бауманского района 
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Таблица 3 Таблица 2 Таблица 1 


Таблица 4 


— 
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назад — в сторону, противоположную 
направлению полета. Важными геомет- 
рическими характеристиками винта яв- 
ляются диаметр Ов и его шаг Н. О» — 
диаметр окружности, описываемой при 
вращении концами лопастей. М — рас- 
стояние, проходимое элементом лопасти 
в направлении полета за один оборот 
винта (рис. 5). 

Первоначально зададимся диаметром 
винта — Гь = 460 мм (45—50% от 
размаха крыла) и средним углом набо- 
ра высоты — @ = 15°. Для дальней- 
шего расчета нужно знать относитель- 
ный шаг винта и площадь сечения 
резинового двигателя. Авиамоделисты 
применяют для двигателей отечествен- 
ную ленточную резину сечений 1х1, 
1х2, 1х4 мм и венгерскую круглую 
© 1,3 мм. Масса резинового двигателя 
ограничена — М =25 г, его дли- 
на — |; == 38 см. Среднее значение плот- 
ности резины — © =1,1 г/см?. Найдем 
площадь сечения двигателя — 


м 25 0,6 см? 


8 = зе! 

Выбранному диаметру винта, режиму 
полета и площади сечения двигателя 
соответствует относительный шаг — 
№ == 1,1. 

Эпюра винта. На миллиметровой 
бумаге проведем осевую линию, отло- 
жим на ней радиус лопасти К = 230 мм 
и произвольно вычертим форму винта 
спереди (рис. ба). Выбирая форму, нуж- 
но центральную часть делать узкой, а 
максимальную ширину лопасти (10— 
15% от О») расположить на 80—85% 
радиуса. Для точного выполнения шага 
наметим пять сечений на радиусах г = 
— 0,3; 0,45; 0,6; 0,75; 0,9 от общего 


радиуса К = >. 


Параллельно оси лопасти проведем 
прямую АВ, а перпендикулярно к ней 


В О. 81 ым (рис. 66). 
2л 


Все сечения перенесем на линию АВ, 
а полученные точки пересечения соеди- 
ним с вершиной О. Эти линии дадут 
установочные углы ф по радиусу лопа 
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сти. Размер А ширины лопасти пер- 
вого сечения перенесем на прямую АВ, 
из концов отрезка проведем перпенди- 
куляры до пересечения с наклонной ли- 
нией. Из полученных точек Си Д 
проведем перпендикуляры на сечение 1. 
Отрезок СД будет высотой первого се- 
чения, вида сбоку, а СД — ширина 
лопасти этого сечения. Высоты осталь- 
ных сечений определяются аналогичным 
построением. 

Найденные точки сечения соединим 
плавной линией и получим боковую 
форму лопасти винта. При изготовле- 
нии винта следует учесть, чтобы лопасти 
складывались вдоль фюзеляжа, это 
уменьшит лобовое сопротивление плани- 
рующего полета. 

Резиновый двигатель. Подберем по 
таблице 4 количество резиновых нитей, 
необходимое для мотора требуемой мас- 
сы, длины и площади сечения. При 
изготовлении двигателя длина нитей 
берется в два раза больше расстояния 
между точками крепления его в фюзеля- 
же. После изготовления двигатель надо 
промыть в теплой воде с мылом, просу- 
шить, густо смазать касторовым маслом 
и положить на 8—4 дня, чтобы смазка 
хорошо пропитала резину. Затем можно 
перейти к силовой обработке, причем 
отечественную резину достаточно пред- 
варительно вытянуть в 2—3 раза перво- 
начальной длины. На соревнованиях 
двигатели меняются после каждого 
полета. Для хранения резину промыть, 
высушить, пересыпать тальком, поло- 
жить в банку с плотной крышкой 
и поставить в темное прохладное место. 


Принудительная посадка. Простой ме- 
ханизм принудительной посадки (рис. 7) 
срабатывает от зажженного тарирован- 
ного фитиля 1, укрепленного между 
резиновой петлей 2, стягивающей хвосто- 
вые крючки 3. Отклонение горизонталь- 
ного оперения резиновой нитью 4 на 
угол 40—45° нарушает соотношение 
сил планирующего полета, модель пере- 
ходит на парашютирование и опускает- 
ся. 
Изготовление модели. Фюзеляж — 
квадратного сечения, наборный, из 
четырех продольных стрингеров (сосна 
2,5ж2,5 мм), поперечных стоек и боко- 
вых раскосов (сосна 2,5 х1,5 мм). Перед- 
ний шпангоут — 2-мм фанера. Пло- 
щадка для крепления стабилизатора — 
1-мм фанера. Крыло неразборное. Перед- 
няя и задняя кромки — сосна (липа) 
сечением 6Ж5 мм и 12Х1,5 мм, полки 
лонжерона — соена (2,5 х1,5 мм). Нер- 
вюры из липового шитона (0,8—1,0 мм) 
Стабилизатор по конструкции аналоги- 
чен с крылом, Передняя и задняя кром- 
ки — сосна сечением 4Х3 мм и 
8х1,2 мм. Полки лонжерона — сосна 
(2х1,5 мм). Нервюры — шпон (0,5— 
0,8 мм). Киль наборной конструкции. 
Профиль тонкий, симметричный. Кром- 
ки — сосна сечением 3Х1,5 и 6Х1 мм. 
Нервюры — шпон (9,5 мм). Руль — ли- 
па. Нижний киль — 2-мм пенопласт. 

Воздушный винт из бруска липы 
(ольхи) размерами 460%46х30 мм. 
После обработки разрезать пополам и 
лопасти закрепить ширнирно на сту- 
пице из ОВС 21,5 мм. Ступица 1 при- 
паивается к оси 2 (ОВС 22 мм). 

Задание. Сконструируйте модель са- 
молета В-1. Пришлите в редакцию рас- 
чет, чертеж модели в трех проекциях 
в масштабе 1:5. Сделайте модель, 
сообщите о результатах ее полетов. 

Желаем творческих успехов! 












В ЭТОМ ГОДУ НА СТРАНИЦАХ ЖУР- 
НАЛА «КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» ПЕЧАТАЛИСЬ 
МАТЕРИАЛЫ ПОД РУБРИКОЙ «ШКОЛА 
ДЕЛЬТАПЛАНЕРИСТА». ОПУБЛИКОВАН 
РЯД СТАТЕЙ РАЗЛИЧНЫХ АВТОРОВ. МЫ 
ПРОСИМ ЧИТАТЕЛЕЙ ВЫСКАЗАТЬ СВОИ 
МНЕНИЯ ПО ПОВОДУ НАШИХ ПУБЛИ- 
КАЦИЙ. ЖДЕМ ОТЗЫВОВ, ПРЕДЛОЖЕ- 
НИЙ, КРИТИЧЕСКИХ ЗАМЕЧАНИЙ. 


В мировой практике накоплен нема- 
лый опыт создания спортивных дельта- 
планов. Обобщение этого опыта, выявле- 
ние статистических закономерностей и их 
анализ позволяют выбрать правильное 
направление в проектировании новых 
аппаратов, оценить уровень совершенства 
уже созданных, а также, в известной 
мере, прогнозировать прогресс и пути 
их развития. 

Все имеющиеся дельтапланы разделим 
на два основных тыпа: учебно-треныро- 
вочные и пилотажные”. Для каждого 
типа характерно определенное соотноше- 
ние геометрических параметров и летно- 
технических характеристик, 

Основными параметрами принято счи- 
тать: удлинение — ^, площадь крыла — 
$, стреловидность по передней кромке — 
Летными 


\=, купольность — Аук“". 
характеристиками являются: максима- 
льное аэродинамическое качество — 


Клах, минимальная скорость снижения — 
Уутш и характерные полетные скоро- 


] сти — минимальная — Уи и оптималь- 


ная — Уолт. 

Для выяснения статистических зависи- 
мостей были ‘взяты данные трехсот 
дельтапланов, построенных в СССР и за 
рубежом за десятилетие (1972—1982 гг.). 
Все аппараты классифицировались по 
исполнению несущей поверхности (рас- 
сматриваются только дельтапланы с гиб- 
кой обшивкой), интервалам купольности 
Ах. стреловидности, среднестатисти- 
ческой нагрузке на крыло. 

На рис. | показана зависимость мак- 
симального аэродинамического качества 
от удлинения для различных интерва- 
лов купольности м стреловидности. 

Математический анализ показывает, что 
для дельтапланов с большой куполь- 
ностью (Ах = 2,5° — 3,0°) величина 
аэродинамического качества возрастает 
от 4—5 при удлинении, равном 3, до 
6 при удлинении, равном 5. Учитывая, 
что удлинение 5, по-видимому, является 
предельным для дельтапланов с большой 
купольностью, можно сделать вывод о 
наибольшем достижимом значеним ка- 
чества, равном 6. Такое сочетание па- 
раметров м характеристик свойственно 


* Дельтапланы, предназначенные для па- 
рения, пилотажа, участия в соревнованиях, 
установления рекордов ит. п. 


для учебных и тренировочных дельта- 
планов, 

Пилотажные дельтапланы отличаются 
от учебных меньшей купольностью, уве- 
личенным удлинением и, соответственно, 
аэродинамическим качеством. Наиболь- 
шее значение Кл»х при удлинении от 4 
до 7 присущи аппаратам с нулевой 
купольностью. Предельное значение мак- 
симального аэродинамического качества 
при этом соответствует 10. Характер- 
но, что установленные статистические 
зависимости аэродинамического качества 


Рис. 1. Завмсммость максимального аэроди- 
намического качества от 'удпмнения для 
различных интервалов купольностм м стрело- 
видностм. 


Рыс. 1. Влияние удлинения на максимальную 
вертмкальную скорость снижения. 
Рис. 3. Данные по дельтаплану «Сла- 
вутич-УТ» — . характеризуют зависимость 
скоростей полета от купольностм. 


Рис. 4. Зависимость массы дельтаплана от 
площади крыла для ряда удлиненмя.` 

Рис. 5 м6. Графикм зависимостей абсолютной 
массы дельтаплана от площади м удлинения. 


СТАТИСТИЧЕСКИЕ 
ХАРАКТЕРИСТИКИ 


не имеют максимума в исследуемом 
диапазоне удлинений. Тем не менее, 
продолжая кривую с нулевой купольно- 
стью, можно установить предельную 
величину аэродинамического качества, 
равную 11. Из этого следует, что даль- 
нейшее повышение качества может пойти 
по пути совершенствования конструктив- 
но-аэродинамической компоновки, 

На рис. 2 видна зависимость мини- 
мальных вертикальных скоростей сни- 
жения от удлимения. Анализ исследова- 
ний показал влияние удлинения и ку- 
польности на минимальную скорость сми- 
жения, Оно аналогично влиянию этих же 
параметров на качество. 

Дельтапланы с большой купольностью 
(Ах>2,5°) могут иметь предел мини- 
мальной скорости снижения больше или 
равной 1,1 м/с. 

На рис. 3 приведен график зависи- 
мостей характеристик скоростей полета 
от купольности. В соответствии с при- 
нятым делением дельтапланов на учебно- 
тренировочные (Ау = 2—3°, А = 3—5) 
и пилотажные (Ах = 0—2°, А = 5—8) 
можно установить следующие диапазоны 
скоростей планирования: Ул» = 19—25 
км/ч и Уор! = 23—28 км/ч — для всех 
типов дельтапланов; \Мтах = 45—60 
км/ч — для учебно-тренировочных; 
Утах = 60—80 км/ч — для пилотажных. 

Дальнейшее увеличение скорости пла- 
нирования возможно при переходе к 
отрицательным значениям купольности, 
что следует понимать как переход к 
специальной аэродинамической компоно- 
вке — применению «скоростных» профи- 
лей и, главным образом, снижению лобо- 
вого сопротивления. Сравнения статисти- 
ческих зависимостей с результатами лет- 
ных испытаний, а также с продувками 
в аэродинамической трубе ЦАГИ серий- 
ного дельтаплана «Славутич-УТ» (рис. 
1—3) показывают, что все эти элементы 
в нем хорошо согласуются. 

Однако последние данные по совре- 
менным дельтапланам («Азур», «Хайвей» 
«Демон», «Тайфун») отличаются явно 
выраженной тенденцией к сокращению 
вредного лобового сопротивления за счет 
улучшения профилировки, уменьшения 
крутки, применения двойной обшивки 
крыла. Эти новшества их выгодно от- 
личают, 


**Ах = Хк— Хоби, ГА® Хобш —  стрело- 
зидность обшивки в развертке. 


Одним из важнейших факторов, обес- 
печивающих процесс управления, являет- 
ся оптимизация соотношения относитель- 
ной массы аппарата в системе дель- 
таплан—пилот. При этом дельтаплан яв- 
ляется носимым летательным аппаратом 
и масса его должна быть минималь- 
ной. Требования серийного производства 
диктуют необходимость уменьшения ма- 
териалоемкости. В этой связм представля- 
ет интерес анализ массы  конструк- 
ции дельтаплана тд и относительной 


массы тд = Ав зависимостмы от площа- 


ди крыла 5 и удлинения ^. 

На рис. 4 показан график зависимо- 
сти массы дельтаплана от площади крыла 
для ряда интервалов удлинения 7. = 4—5; 
5—6; 6—7; 7—8. 

Таким образом, закон возрастания мас- 
сы по площади отличается от ожидаемо- 
го, то есть от кубической параболы. Оче- 
видно, что рассмотренные дельтапланы 
не идентичны по прочности, относитель- 
ной массе, уровню совершенства. Логич- 
но предположить, что большие дельта- 
планы рассчитаны на меньшую прочность 
и имеют меньшее значение. Это под- 
тверждает и график рис. 5, иллюстри- 
рующий уменьшение относительной мас- 
сы конструкции с увеличением площади. 

Качественная картина изменения отно- 
сительной массы от удлинения (рис. 6) 
аналогична зависимости от абсолютной 
массы. Исключение составляют дельта- 
планы с большой площадью (20—23 м'). 
Установление причин этого отличия тре- 
бует дополнительных данных. 

Анализ массовых характеристик по го- 
дам обнаруживает скачкообразное возра- 
станые массы дельтапланов на рубеже 
1978 года. Это наглядно иллюстрируют 
рисунки 4, 5 и 6. Такую закономерность 
можно объяснить. Увеличиваются проч- 
ности конструкций, применяются иплава- 
ющие» поперечные балки, мощные анти- 
пикирующие устройства. 

Рассматривая приведенные графики, 
можно предположить, что дальнейшее 
развитие и совершенствование конструк- 
ции дельтапланов приведет к еще боль- 
шему возрастанию массы, 

А. КЛИМЕНКО, 

инженер, член бюро Федерации 
дельтапланерного спорта СССР, 

лауреат премии Ленинского комсомола 
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ВЕРТОЛЕТ АТАКУЕТ...ГУСЕНИЦУ 





На Ми-2 летим в оперативную груп- 
пу, которая ведет обработку лесных 
массивов в угодьях лесхоза Ошской об- 
ласти. Красивы сверху горы Киргизии, 
Трудно оторвать глаз от заросших уро- 
чищ и распадков. Зелень яркая и соч- 
ная, а сколько оттенков: от светло- 
зеленых и ярко-изумрудных до олив- 
ковых и самых темных, почти синих. 
Внизу все закрыто зарослями, а чем 
выше, тем деревья реже. И лишь строй- 
ные тянь-шаньские ели взбираются Ба 
вершины почти до снегов. 

Нам уже рассказали об уникально- 
сти горных лесов Киргизии, Орех, яб- 
лоня, груша, фисташки, плодовые ку- 
старники — всего не перечислишь. 
Трудно поверить, что здесь произрас- 
тает 109 сортов яблонь и груш. Но 
главное, конечно, — орех, Уникальное 
дерево. Живет 300—400 лет. Все время 
плодоносит, не теряет своих защитных 
свойств, Кряжистое, сильное. Крепко 
‚держит склон, не давая потокам размы- 
вать его, Из 60 тысяч гектаров орехо- 
вых лесов в стране 37 — в этой горной 
республике. Академик Н. И. Вавилов 
говорил об этих лесах как о неисчерпа- 
емом источнике для селекционных ра- 
бот. 

А каким орехом снабжает страну 
Киргизия! Его ядро не горчит, прият- 
но на вкус, имеет до 75 процентов жир- 
ности. (Для сравневия скажем, что 
лучшие сорта, произрастающие во 
Франции, имеют жирность 60 процен- 
тов). 

Вырубка здесь поставлена на науч- 
ную основу: 6—8 тыс. кубометров за- 
мечательной древесины дают ореховые 
леса, а ежегодный их прирост — 25— 
30 тысяч кубометров. 

Все, казалось бы, способствует тому, 
чтобы росли ореховые плантации, ши- 
рились леса, увеличивался урожай, Но 
у ореха сильный противник, естествен- 


ный враг — непарный шелкопрад. С 
виду довольно безобидная гусеница... 
Когда перед полетом слушал рассказ 
директора Южно-киргизской лесопло- 
довой опытной станции А. И, Узолина 
о знепарникеь, не представлял всего, 
что может натворить в лесах эта гусе- 
ница. Вернувшись из командировки, 
перелистал книгу одного из видных 
ореховодов страны — Л. Ф. Щепотьева 
и невольно остановил взгляд на сним- 
ке, Страшную картину запечатлел ап- 
парат. Средь буйных зарослей и зеле- 
ни — голые, словно мертвые, орепгины, 
Распростерли ветви, как руки. Ни ли- 
ста, ни плода — все уничтожил шелко- 
пряд. И сразу оголился склон, будто 
очистил его кто. Дерево, способное вы- 
держать перепад температур от сорока 
градусов жары до двадцати мороза, 
перед ‹непаркиком» беззащитно... 
Наш вертолет идет на снижение, Пы- 
таемся разглядеть площадку, да раз- 
ве найдепть ее в этом глубоком распад- 
ке, густо заросшем огромными деревь- 
ями, Садимся. Небольшая площадка ак- 
куратно размечена флажками. Рядом с 
ней емкости с биологическими препа- 
ратами. В стороне, под развесистыми 
орептинами, палатка. Тут же казан на 
костре. Весело стреляют в огие дрова: 
время обеденное. Обстановка спартан- 
ская. А задание, которое выполняют 
пилоты, не простое: с Ми-2 распыляют 
над пораженными участками леса био- 
логический препарат — верин. 
Экипажи вертолета только что про- 
извели смену. А, Лебедев ушел в оче- 
редные рейсы, а Г. Федирко, отработав 
свое с утра, отдыхает. Знакомимся с 
Григорием Николаевичем Федирко. С 
удовольствием услышал, что путь в не- 
бо он начинал почти четырнадцать лет 
назад в аэроклубе оборонного Общества, 
в Сумах. Там аа = в себя, ощутил 
прелесть полета. Работал в Тюмени, 
Чарджоу, Фрунзе, в Кустанае и Каре- 
лии. Целина и геологоразведка, борьба 
с вредителями лесов и подкормка по- 
лей, надзор за дорожным движением — 
да разве перечислишь все задачи, что 
выполнял этот вертолетчик. В ка- 





бине' рядом с ним летали ученые и ра- 
ботники ГАИ, чабаны и врачи, геоло- 
ги и пожарные, 

Прошу Григория Николаевича расска- 
зать об особенностях работы пилота в 
местных условиях, 

— Видите, как изрезан рельеф, — по- 
казывает он рукой на склон. — Даи 
ореховые деревья разные по высоте. А 
идти надо над самыми вершинами, 

Становятся понятны те особые требо- 
вания, какие предъявляются к пилоту. 
Высокое мастерство, постоянное внима- 
ние, концентрация сил, умения и во- 
ли — вот что такое простой полет над 
горным склоном. Летчик должен быть 
постоянно бдительным, хладнокров- 
ным, уметь мгновенно принять реше- 
ние, которое позволило бы эффективно 
и безопасно выполнить задачу. Очень 
своеобразны здесь воздушные потоки— 
восходящие и нисходящие, порывистые 
ветры, сквозняки, дают себя знать пере- 
пады температуры. 

Г. Федирко рассказывает, как прохо- 
дил опытный полет по распылению ве- 
рина. Под несколькими деревьями лес- 
ники разостлали брезентовые полотни- 
ща, чтобы проверить действие препа- 
рата. 

— Я поразился тому, что увидел. 
Только под одну орешину упало более 
девятисот пораженных гусениц. Бре- 
зент был покрыт ими, — говорил пи- 
лот. — Вот тогда я панял: не будет 
нас, не будет ореха. . 

Пока шла беседа, Ми-2, ведомый 
Александром Лебедевым, словно чел- 
вок, сновал над склоном, приземлялся. 
Считанные минуты шла заправка, и 
снова — в полет, 

Через полтора часа мы вылетели с 
точки. Сверху было видно, как про- 
должала свою работу маленькая вин- 
токрылая машина. Прижимаясь к вер- 
шинам деревьев, она упорно ходила 
взад и вперед. И управлял вертолетом 
человек, глубоко уверенный в необходи- 
мости и важности этой работы, 

В эти часы над гориыми склонами 
Тянь-Шаня более двухсот вертолетов 
«атаковали» врага леса. 





ПУРГА НАД ДЖАЙЛОО 





Так уж получилось, что об одном и 
том же эпизоде рассказывали трое — 
командир авиапредприятия, пилот и 
чабан. Каждый из них как бы допол- 
нал друг друга. 

Зима в тот год выдалась ранняя и 
снежная, Пурга задержала отары на 
джайлоо — летних пастбищах, Снег 
покрыл склоны полутораметровым сло- 
ем... Командир Пржевальского авиа- 
предприятия Александр Рогачев сделал 
все, чтобы помочь чабанам. 

— Надо было снабдить всем необ- 
ходимым прежде всего людей, а затем 
и животных, — говорил Александр Те- 
рентьевич. — Впервые освоили способ 
сбрасывания сена в тюках с Ан-2. 

Он смотрит на нас, как бы оценивая, 
произвели ли его слова нужное впечат- 
ление, и добавляет: 

— Не думайте, что это просто, Скло- 
ны крутые, все занесено снегом. Надо 
найти отару, сбросить сено рядом! Ина- 
че люди не доберутся до груза по рых- 
лому снегу. 

На помощь пришли тогда и вертоле- 
ты. Г. Федирко (о нем рассказывалось 
выше) тоже принимал участие в этой 
нелегкой операции. Был он тогда вто- 
рым пилотом на Ми-4, а командиром — 
Александр Зайцев, Ранним утром вы- 
шли к отаре. Рваная облачность, силь- 
ные порывы ветра мешали ориентиров- 
ке. А тут еще замёло все. Но не заплу- 
тали, Точно вышли к кошаре, где при- 
тулились и люди, и овцы, 

— Попробуем сесть, — сказал коман- 
дир, но увидел, что чабаны дают снизу 
какие-то сигналы, и понял: садиться 
нельзя, Высота, снег рыхлый, ветер. На 
втором круге точно подошли к отаре, 
рассчитали, чтобы груз упал как можно 
ближе. Григорий вышел в отсек, вместе 
с механиком сбросили тюки с сеном, 
остальной груз. Да, подумалось, нелег- 
ко чабанам. Сено сразу словно тонуло 
в снегу. 

Летали несколько дней кряду. Зада- 
чу свою выполнили: помогли людям, 
спасли отары... 

1980 год для чабана Джамане Тына- 
ева был особый. Впервые ему удалось в 
результате большого и напряженного 
труда получить сто семьдесят ягнят от 


Знатному чабану Герою Социалистическо- 
го Труда, депута Верховного Совета 
Киргизск ССР мане Тынаеву часто 
приходится обращаться за помощью ин 
авиаторам. Сегодня в гостях у него на- 
чальник отдела авиапредприятия В. Грид- 
нев, ннженер В. ов, заместитель 
командира подразделения по политино- 
воспитательн 


ра И. Насыров. 





ста маток, по шесть килограммов шер- 
сти от овцы — такие высокие резуль- 
таты радовали. Но зима выдалась су- 
ровая. 

— Метель бушевала, Мы два дня про- 
бивались к кошаре по снегу, — расска- 
зывал знатный чабан, — там был не- 
большой запас сена. Дошли. Сообщи- 
ли по радио, что нужна помощь. По- 
том пришел вертолет, Три раза сбра- 
сывал груз. Сесть было нельзя. 

Джамане Тынаев, Герой Социалисти- 
ческого Труда, депутат Верховного Со- 
вета Киргизской ССР, говорит об этом 
спокойно, даже буднично. Наверное, в 
этом и есть главное достоинство наше- 
го времени, нашего образа жизни: по- 
могут в тяжелую минуту, самых луч- 
ших специалистов, самую современную 
технику направят туда, где трудно, 

Мы приехали в гости к Д. Тынаеву 
на Иссык-Куль. Его домик на берегу 
озера был оборудован по-современному. 
Бпрочем, сам чабан, его жена, помощ- 
ники жили здесь последние дни: надо 
было перегонять отару на зимние паст- 
бища, в горы. 

Джамане Тынаев — потомственный 
чабан. Пасли овец его дед и отец. 
Отец — Мамбет Тынаев достиг в своем 
деле выдающихся результатов, Лауреат 
Государственной премии, он был под- 
линным новатором, глубоким знатоком 
отгонного скотоводства. Сейчас в Ис- 
сык-Кульской области учрежден приз 
его имени, И первым завоевал его Джа- 
мане Тынаев. 

В нашей группе было несколько 
работников гражданской авиации, в 
том числе начальник отдела, инженер, 
пилоты. У Д. Тынаева с авиаторами 
сразу установились свои, особые отно- 
шения. Чувствовалось, что встретились 
и беседуют люди, выполняющие одну 
общую задачу, имеющие общую цель. 
Говорили о необходимости подкормки 
горных пастбищ, обсуждали, какие тех- 
нические данные должен иметь верто- 
лет для этих работ. И это тоже, навер- 
ное, знамение времени. В наши дни ча- 
бан не мыслит работы без хорошо на- 
лаженной связи, без верного помощни- 
ка — вертолета. 

Авиация, даже на примере этой гор- 
ной республики, глубоко проникла, во- 
шла во все отрасли народного хозяйст- 
ва. Ее вклад в выполнение народнохо- 
зяйственных планов все более возраста- 
ет. Только одна цифра. В Киргизии в 
прошлом году летчики обработали бо- 
лее одного миллиона гектаров сельско- 
хозяйственных площадей, А сколько 
перевезено людей, грузов! 

Совсем по-иному, по-новому представ- 
ляется сегодня профессия пилота. Как 
много надо ему знать, как быстро дол- 
жен он схватывать главное в той рабо- 
те, которую предстоит выполнить, 
Уметь освоить детали, особенности, без 
которых нельзя решить задачу ни в 
сельском хозяйстве, ни на монтажных 
работах, ни в любой другой области. 
Знание авиационной техники, мастер- 
ский пилотаж, твердые руки и трезвый 
расчет — черты, присущие летчику из- 
начально. Но теперь он еще и агроном, 
и строитель, и геолог. Эта универсаль- 
ность делает замечательную профес- 
сию еще более привлекательной и ро- 


мантичной. 
л. яснопольский, 
специальный корреспондент 
журнала 
Ош—Пржевальск 

















Первой в мире летной школе, 


созданной братьями Райт на 
юге Франции (ныне Беарнский 
аэроклуб), исполнилось 75 лет, 
В честь этого события на аэро- 
дроме г, По состоялся большой 
авиационный празднин. На него 
были приглашены пилоты из 
Вели ританыи, Советского 
Союза, Соединенных Штатов 
Америни нм Швейцарии. В нашей 
делегации — экс-чемпионы ми- 
ра заслуженные мастера спор- 
та Валентина Яинова и Винтор 
Смолин. 

Мы попросили руководителя 
делегации Анатолия Коровина 
поделиться с читателями жур- 
нала впечатлениями от корот- 
кого пребывания на француз- 
сной земле, от выступлений 
авиаспортсменов в Небе Фран- 
цим. 

— Нас тепло встретили, Всю- 
ду мы ощущали гостепринмство 
хозяев, На празднике выступи- 
ли французские планеристы, 
парашютисты и пилоты на 
сверхлегних летательных аппа- 
ратах. Англичане и америнан- 
цы — демонстрировали очень 
шумные полеты военных само- 
летов. Наши спортсмены пока- 
зали высший пилотаж на спор- 
тивных самолетах Як-55, Смо- 
лин и Яинова с удивительной 
легкостью, чистотой и элегант- 
ностью выполнили наскад слож- 
нейших фигур высшего пнлота- 
жа н были награждены аплодис- 
> Змей многочисленных эрите- 
лей. 

Вот выдержни из отчетов ме- 
стных газет: «Праздник укра- 
шен участием в нем советских 
представителей высшего пило- 
тажа Валентины Ямковой и Вин- 
тора Смолина», «Смолин пона- 
зал полет, аналогов которого 
провинция не видела», 

Президент аэронлуба  про- 
винцнии Бернар аль, выступая 
на приеме, сназал, что теперь 
клуб будет обучать своих 
спортсменов по методине со- 
ветсной школы высшего пило- 


тажа. 

Наша делегация преподнесла 
Беарнскому — аэронлубу 
нир — тульсний самовар, 


суве- 
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«ИЗИЗДИЯУОБЗ«аи ХиИхэЭ4380Э ИЗИШЭУВА НАТУахх ХИНОЕУЗИ» 


В ПОМОЩЬ ИНСТРУКТОРУ, КУРСАНТУ, 
СПОРТСМЕНУ 


Спортсмен Е. Тамбовцев предложил неспециализированные мик- 
рокалькуляторы «Электроника Б3-34» для штурманских расчетов, 
необходимых в спортманой авиации. Им разработано несколько про- 
грамм, позволяющих использовать микрокалькулятор кек при под- 


! 
Некоторые из мамболее ходовых расчетов 


Рассмотрим программу решения с помо- 
щью микрокалькулятора навигационного тре- 
угольнмка, расчета его элементов. При этом 
связь между навигационными элементами 
устанавливается следующими зависимостями: 
1. УВ = 6, — МПУ (прм б„> МПУ}; УВ = б, + 
+ 360°— МПУ [при б,<МПУ]; 2. УС = 


= азс =. $ + УВ]; 3. МК = МПУ — 


[УС]; 4. \М=У : 605 УС-У - соз УВ; 
\ 
$. {= зе мин — 60 , | час. 


Исходные данные размещаем в адресных 
регистрах: направление ветра ибн» в регистре 
А, скорость ветра чИ» [в км/ч] — в ригистре 
6, воздушная скорость «У» Ла (в км/ч] — в 
С, расчетный путевой угол «ПУ» отрезка мар- 
шрута — в Д, расстояние отрезка маршрута 


«5» [в км] — вЕ, клавиша «|». 

Результаты решенмя — значения мк, му, + 
УС, УВ записываются в адресные регистры: 
МК — в 1, + — во 2, УС — в 3, \! — в4, 
УВ — в $, 

1. Переводим мнкрокалькулятор в режим 
«программирование» м вводим программу: 
00:1 03:нпА 


01:1 04:мптД определение 
02:п8 05: — УВ, при б„> МПУ 
06:15 

07: «К» ик >ов иВ» 

08:мп5 

09:51 

10:19 

11: мпА 

12:3 определние 

13:6 УВ, если 

14:0 б„=< МПУ, м запись 

15: + его значения 

16: ип Д в адресный 

17: — регистр 5 

18:15 

19:2 - бп 

20:ипё 

21:х определенме УС м 

22: ипС запись его значения 

23:-- в адресный регистр 3 

24:2 - ахсбт 

25:п.3 

26:ипД определенме 

27:нп3 курса полета 

28: — м запись его значенмя в регистр 1 

29:п1 

30:сп останов вычислений 
для мндикацим полета 

31:мп3 

32:Е + со$ определение 

33:мпС значения 

34: х путевоя 

35:мп5 скорости 

36:2 - соз полета м 

37:мпб запись 

38: Хх в регистре 4 

39: + 

40:14 

41:мпЕ $ 

42: «ХУ» определенме н запись его 

43; - времени значения 

44:6 пролета в регистр 2 

45:0 отрезка 

46:х маршрута 

47:12 

48:сп останов вычислений для 


индикации времени полета 


2. Рекомендуется включать микрокалькуля- 
тор, переводить его в режим автоматиче- 


20 


НАВИГАЦИОННЫЕ РАСЧЕТЫ 


исходных данных 


ского решенмя, вводить указанные програм- 
мы м значения известных исходных данных 
[например, б» Ц,У], непосредственно перед 
вылетом. Это занимает 1—2 мим [при под- 
готовленной программе, помещенной в нако- 
ленном планшете]. Для сохранения про- 
граммы на время полета питание прибора 
нельзя отключать. 

3. После вылета для определения необхо- 
димого режима полета (например, заданы 
путевой угол МПУ м расстоянме $, а тре- 
буется определмть МК н !| производим ввод 
исходных данных в мнкрокалькулатор (МПУ ин 
$] м пуск программы. Для этого необходимо 
произвести 12 нажатий на клавиши. Для ре- 
шення задачи м высвечивания на дисплее 
значений магнитного курса потребуется вре- 
мени порядка 20 сек (прм этом выполняются 
шаги программы от 00 до 30]. Повторное 
нажатие на клавишу «с/п» заставляет микро- 
процессор пройти шаги программы от 31 
до 48 н отобразить на дисплее значение 
временм (в ммн) пролета отрезка маршрута. 

В случае изменения исходных данных: 
б„ Ц, У необходимо ик значения ввести в 
соответствующие адресные регистры м про- 
мзвестм пуск программы. 

Прн вводе в полете всех пяти исходных 
данных (б»„ Ц, У, МПУ, 5] требуется 
произвестм 25 нажатий на клавиши; на реше- 
ные задачи уйдет времени порядка 35 сен. 
Для отображения результатов решения на 
дисплее [значений УВ, УС, МК, \\, 1], интере- 
сующих летчика, необходимо сделать два на- 
жатия: на клавишу «МП» м клавишу соответ- 
ствующего адресного регистра; для высвечи- 
ванмя на экране змачения, рассчитанного 
курса (МК) требуется нажать клавиши «ИПь 
м «4», для индикации времени — «ИП» м и2»ь, 


угла сноса — «ИП» м иЗь, угла ветра — 
«ИПь м ч5», путевой скоростм — «ИП» м ид». 
Пример. 
Известно: б„ = 0°”, ИМ =50 км/“, У= 


= 180 км/ч, МПУ = 120°, $ = 110 км. При 
введенной на земле программе летчик в 
полете для вычисления МК м 1! должен 
нажать клавиши: 

«0», ипь, «Ав 

«50», «по, «б» 

«180», ипи, С» 

«120», ить, «О» 

#110» ипь, «Е» [клавиша 1]. «ВО», «СПь. 
На дисплее отобразмтся значенне МК = 
= 133,91975, нажав еще раз клавишу «Спи, 
получаем значение |= 44,084039. 

Точность вычислений микрокалькулятором 
навигационных элементов превосходит прак- 
тическую надобность при навигационных 
расчетах. Требуется привычка к восприятию 
8-эзначных цифр. В дальнейшем мы будем 
округлять эти значения до практичесии необ- 
ходнмых результатов. Для удобства можно 
сделать маклейки на клавиши адресных 
регистров < соответствующими символамн: 
на клавишу 1 — МК, 2 — $3 — УС, 4 —\,, 
5 — УВ, 6 — ЦА — б, С — У 1! (ре- 
гистр Е] — Зи» на клавишу Д — МПУ. 


Программа ешенмя 


асчета поправкм в курс. 


микрокалькулятором 


Как известно, расчет поправки в курс 

(ПК*]) производится на основании формул: 

ПК" = БУ* + ДП”; БУ" = 57,3 ВУ, дп = 
5 


к 422 


Зост 


9. 


бест 


ПК = 57,3 ЛБУ 1 + 
бер 


Исходные данные (ЛБУ, 5» о. козффи- 
цмент 57,3] вводим в адресные регистры, 


не мспользованные в предыдущей задаче: 


[4] 


* Здесь и дальше знак «|» читать как 


готовке к полету, так и в полете. Микрокалькулятор «Электроника 
53-34» имеет программную память объемом п 98 ячеек. Для хранения 
промежуточных результатов предусмотрена 
память из 14 адресных регистров. 


ЛБУ в км — в регистр А, оставшееся 
до целм (КО] расстоянме Зот в им — в ре- 
гистр 7, коэффицмыент 57,3 — в регистр 8; 
в регистре Е [клавиша | ] разместить 
пройденное расстояние 5.р в км. Результат 
решенмя — поправка в курс (ПК*] записыва- 
ется в регистр О. 

Перед полетом в режиме «программиро- 
ванме» [после нажатия клавншей Г, чавт», 
БП, 49, Е, "прг»} вводим программу с 49-го 
адреса, така как 48 ячеек памяти заняты пре- 
дыдущей задачей: 


49: мпЕ $4:мпА 
$0:Е . определенме $5: * 

х суммы 56:мп8 
54:нп7 1 1 37: * 

1 с Зее 
52:Е те 58:10 
53: + 59:6 /п 

останов 


для индикации ПК`. 

После ввода программы в регистр 8 вводим 
значение коэффициента $7,3. Для этого 
нажимаем клавиши: «Рь, чавть, и5», 7ь, 
в, и, «Зю, ипо, ид». 

В полете при необходимости определения 
поправки в курс (ПК°] по известным ЛБУ, 
бп» $5°‹ь производим мх ввод нажатмем 
соответствующих клавишей. Например, при 
ЛБУ = 2 км, пр == 60 км, быт = 30 км летчик 
должен нажать клавиши: 

— а, чпю, иВ» 

— «б» » ипь, « Г» [регистр Е], 

— из», иОь, кп», м7, 

— «БПь, и49н, ис /п». 

После вычисления микрокалькулятор инди- 
цмруст на дисплее результат: 

5,129999, т. е. ПК” = 6°. 


нь 
Программа расчета маневра ско ью для 
вых на цель в анное время 
Зададныся расчетным временем выхода 
на цель [КО] — Т. и известным фактиче- 
ским временем Ту прохода контрольного 
ориентира или выбранного пилотом рубежа, 


отстоящего от целм на расстояние  Зохт. 
Тогда потребная путевая скорость полета 






У = ост ; 
Ти — ТФ 

Программу расчета маневра вводим с 
адреса 60, поскольку 59 ячеек памяти заняты 
двумя предыдущими задачами. Она будет 
выглядеть тан: 

60: мп 9 68: мп 2, где Ти 
61: / 69: мп 1, где То 
62: + 70: —, вычисленме разности (Та — Т] 
63: мп 9 74: мп 7, где ост 
64: / 72: «ку» 
65: + 73: / 
66: п1 74: п 4 [определили м запнсали 
67: с/п 
№ = — 591 в регистр 4]. 
Ти — тф 
75: е/п — останов для инднкацим 
потребной скорости \\. 

В первой части программы [шаги 60—67) 
решается вопрос ввода Ти м Тх в формате 
времени в часах, ммнутах, секундах так, 
как это удобно для летчика. В полете 
микрокалькулятор переводим в режим чавт» 
м нажатмем соответствующих клавишей вво- 
дим исходные данные в таком порядке: 

— «60», «пы, «9», 

— Зе: (например 75 км], «по, и7»ь, 

— Ти [например 09.34.00] такмм порядком: 
«09», «[ю, «34», «|, «00» 

— «БПь, иб0», ис /п». 

После вычисления временм Т. = 9,5666667 
записываем его в память регистра 2: чПь, «2т. 

В полете при необходимостм расчета ново- 
го значения скорости после выхода на КО 
[рубеж], выбранный для корректировки ре- 


жима по скорости, вводмм фактическое вре- 
мя пролета (Тх] контрольного орментира 
[рубежа], например, при Тх = 09.20,00: «БП» 
60», 09», афь, «20», и|», 00ю, вс/пь. 
После вычисления временм Тх записываем 
его в память регистра 1: чп», и1». Нажав 
еще раз клавишу «с/п», получаем потреб- 
ную скорость полета [\/ = 321 км/ час]. 
Итак, для определения потребной путевой 
скорости полета в воздухе требуется 14 
нажатмй на клавиши м около 10 сек времени. 
Еще дза примера: «БПь, «60», «09», нь, 
#18», с», 00, чс/п», кПфь, чс/пь — 
\\ = 281 км/час; «БПь, иб0ь, «09», 1», 
«195, о, #00», ис/пю, вПфь, ас) — 
\! = 3000 км/час. 
ТУ. 

Программа расчета элементов разворота 

Нам известны скорость «У» летательного 
аппарата, крен В при маневре, величина 
угла разворота УР. Требуется определить 
радмус маневра К м время разворота !ур 
на угол УР: 

в = Ве, ИРАНА, Ш 
3 - 198 9,8. 198 

Если скорость «У» вводим в км/час, то 

получаем радмус в км В,ы: 


РЕЧЬ, ЕР Се. Ч 
+38 - 9,8 . 3,6 - 3600 158 + 127008 
При этом программа будет выглядеть так: 


Е = 


76: ип С 79: Е з 82: / 
ЛР. 80:: / 83: п. Е 
78: по 81: мп А 84: с/п 


После нажатия на клавнши: «Г», чавть 
вводим коэффициент: «127008», апь, иА». 

В полете вводятся исходные данные: ско- 
рость У — в память регистра «С» (и\', ‘р’, 
'С»]; величина крена — в регистр О 
{«В», жПь, «О», далее нажимаем клавиши 
«БПь, «7бь, «с/п»]. Результат решения — ра- 
дмус К будет запмсан в регистр Е. 

Для перехода на данную программу тре- 
буется нажать клавиши : «ГР» чабть, «БП», 
76. Приводим пример: У = 900 км/час, 
В = 45", получаем на дисплее — К = 
= 6,377551 нм. 

Для расчета +,› пользуемся формулой: 


2^8 - УР АИ 
12 ЕТ 62,8 УР 3 
У - УР У 


= 62.85. 127005 = ЗОВ, 
где К окм, У в км/час, +,р в сек. 
Порядок пользования программой: «Г», 


чавть, «БП», «85. 


85: ипс 90:/ 
86; мп0 91:мп1 
87:2 19 9: * 
93:п2 
88: / 94:е/п,Е, «авт». 
В9:мпА 


В полете вводим: 

— «2022», оп», «А», 

— в\Ур, вп, «Ск 

— ар», ап», вю 

— «УРь, ить, иЕв 

— «БПь, ив5ь, «б/п» 

Время !,р записываем в память регистра 2. 

Пример: У = 900 км/час. В = 30°, УР = 
вы 120°, тогда +,р = 92,513097 сек. 

Следует учесть, что некоторые адресные 
регистры требуется использовать для не- 
скольких исходных данных: 

1 — МК ТФ 7 -— $. 


2 — БТ 8 — 57,3 
3 — Ус 9 — 60 
4— м А — б»ь 
$5 — УВ с-у 
6 -—-иц Д — МПУ, ПК, В 
Е [клавнша || — $5, К УР. 


Итак, для штурманских расчетов перед 
вылетом вводим в микрокалькулятор все 4 
программы. Производим переход: на про- 
грамму № 1 — нажатнем клавиши «БП», 
«00»; № 2 — «БПь, 49»; № 3 — «БП», «60»; 
№ 4 — нажатмем клавиши «БП», «76» [для 
расчета К]. «БП», «85» [для расчета 1,5]. Пос- 
пе перехода к выбранной программе вводим 
кходные данные м производим пуск. 

Л. ОРЛОВ, 
главный штурман авмации 
ДОСААФ СССР 


ДАЛЬНИЙ 


РЕАВТИВНЫЙ ТУ” 


Боевые возможности и эффективность 
использования современных самолетов в 
значительной степени определяются их 
радиоэлектронным оборудованием. Это 
оборудование совместно со средствами 
земного радиотехнического обеспечения 
полетов сделали полеты авиации не 
зависящими от времени суток и погод- 
ных условий. Без использования радио- 
электронных средств — основных техни- 
ческих средств управления боевыми дей- 
ствиями авиации, в настоящее время 
немыслим нормальный полет самолета 
и успешное выполнение боевой задачи. 


К радиоэлектронному оборудованию 
самолета относятся: средства радиосвя- 
зи; внутрисамолетные средства связи; 
радионавигационное оборудование (сред- 
ства  самолетовождения); радиотехни- 
ческие средства обеспечения прицельно- 
го бомбометания; радиотехнические сред- 
ства, с помощью которых осуществляется 
обзор местности, поиск цели, ее опознава- 
ние, прицеливание бортового оружия, 
посадка, радиоразведка и радиопротиво- 
действие (постановка различных помех). 

Выполнение всех этих и некоторых 
других функций обеспечивается целым 
комплексом радиотехнических бортовых 
средств, которые могут действовать как 
автономно, так и во взаимодействии 
друг с другом. В составе радиозэлектрон- 
ных средств все большее значение 
приобретают средства автоматизации и 
вычислительной техники. 


Ко всем без исключения бортовым 
радиотехническим средствам предъявля- 
ются весьма высокие технические тре- 
бования. Наиболее общие из них: вы- 
сокая работоспособность в условиях 
резко изменяющихся параметров окру- 
жающей среды — атмосферного давле- 
ния, температуры, влажности воздуха, 
воздействия перегрузок, вибрации и 
различных помех (как естественных, так 
и преднамеренных); безопасность в обра- 
щении и высокая надежность в работе; 
простота и удобство эксплуатации лет- 
ным и техническим составом; помехо- 
устойчивость (защищенность от различ- 
ных источников помех); минимальная 
масса и габариты, взаимозаменяемость 
узлов и блоков (возможность ремонта 
в воздухе)... 

Всем этим требованиям отвечает ра- 
диотехническое оборудование самолета 
Ту-16. 

Для удобства изложения оборудование 
самолета условно разделим на три 
основные группы, в которые войдет 
почти вся бортовая радиоэлектронная 
техника. 

В иоэл. онные средства связи 
обеспечивают связь между самолетами 
в воздухе, с землей и между членами 
экипажа. Для этих целей на борту 
Ту-16 установлено следующее оборудова- 
ние: связная радиостанция Р-807, коман- 
дная радиостанция Р-808, ультракорот- 


коволновая командная радиостанция 
РСИУ-ЗМ, внутрисамолетное переговор- 
ное устройство СПУ-10. 

Это основные бортовые средства связи, 
На различных модификациях Ту-16 воз- 
можна установка дополнительных 
средств связи, их модификация или заме- 
на новыми. Кроме того, имеются средства 
связи аварийно-спасательного назначе- 
ния, которые не являются штатными, 
но находятся на борФу самолета в 
полете, ° 

Несмотря на то, что все бортовые 
средства связи являются полностью 
автономными, т, е. имеют свои антен- 
ны, источники питания, устройства 
ввода и вывода получаемой и пере- 
даваемой информации (ларингофоны, 
наушники, телеграфные ключи и т, д.), 
все они объединены в комплекс, обес- 
печивающий надежную связь любого из 
членов экипажа с абонентом. 

Связная Р-807 и командная Р-808 рабо- 
тают практически в одном коротковол- 
новом диапазоне частот, и их основные 
элементы (передатчики и приемники) 
могут быть взаимозаменяемыми прямо 
в полете, что обеспечивает высокую 
надежность связи, 

Радиостанция РСИУ-ЗМ работает в 
ультракоротковолновом диапазоне и 
обеспечивает высококачественную связь 
на сравнительно небольшие расстояния, 
ограниченные «прямой видимостью». 
Высокое качество связи УКВ-радиостан- 
ции обусловлено отсутствием непредна- 
меренных помех в этом диапазоне. 

Для обеспечения комплексного ис- 
пользования радиостанций всеми члена- 
ми экипажа важное значение имеет 
самолетное переговорное устройство 
СПУ-10. С его помощью осуществляется 
подключение шлемофонов членов эки- 
пажа не только к любой из имеющихся 
радиостанций, но и к АРК-5 — автома- 
тическому радиокомпасу, и к станции 
предупреждения об облучении самоле- 
та «Сирена-2». Такое комплексное ис- 
пользование средств связи значительно 
расширяет возможности и эффективность 
выполнения членами экипажа своих 
функциональных обязанностей, их вза- 
имозаменяемость. 

2. Радиотехнические средства. навига- 
ции и п ки самолета позволяют 
определять координаты самолета в 
полете, а также параметры, необходи- 
мые для самолетовождения по задан- 
ному курсу, обеспечивающему успешное 
выполнение полетного задания. Борто- 
вые средства радиотехнической системы 
посадки (совместно с наземными) обес- 
печивают управление движением са- 
молета в районе аэродрома, над аэро- 
дромом и выполнение посадки, незави- 
симо от погодных условий и времени 
суток. 

На самолете Ту-16 к этой группе 
радиоэлектронных средств следует отне- 
сти: радиокомпасы АРК-5 (№1 и №2): 
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радиовысотомеры малых (РВ-2) и боль- 
ших (РВ-17) высот; приемоиндикаторное 
устройство радионавигационной системы 
дальней навигации; комплект самолет- 
ного оборудования для расчета и захода 
на посадку с помощью системы СП-50 
{маркерный приемник МРП-48П или 
МРП-56П, курсовой радиоприемник 
КРП-Ф, глиссадный радиоприемник 
ГРПИ-2, радиодальномер СД-1М). 

В зависимости от выполняемых задач 
полета на борту могут быть и другие 
навигационные устройства, например, 
устройство для обеспечения встречи 
самолета с самолетом-заправщиком, 

Перечисленная группа радиоэлектрон- 
ных устройств обеспечивает выполне- 
ние полета самолета в строгом соот- 
ветствии с любым заданием по заранее 
рассчитанному маршруту, позволяет 
строго выдерживать режим полета, 
определять свое местонахождение в лю- 
бых погодных условиях, днем и ночью. 

Таким образом, навигационные прибо- 
ры и устройства, установленные на 
борту Ту-16, представляют собой элемен- 
ты навигационных систем, работающих 
во взаимодействии с наземными радио- 
техническими средствами. Дополненные 
радиоэлектронными средствами, рабо- 
тающими автономно, они выдают не- 
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Рис. 2. Поло- 
жение стре- 
лок ПСП-48 
прм различ- 
ных отилоне- 
ниях самолета 
{находящего- 
ся в зонах 
излучения ан- 
тенн ГРМ и 
КРМ] от курса 
м глиссады. 
Рис. 3. Сек- 
торный обзор 
местности па- 
норамной 
РЛС: 1 — же- 
лезнодорож- 
ный мост; 2 — 
пашня (луг); 
3 — строения; 
4 — озеро; 
$ — лес. 


Рис. 3 
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обходимые данные для решения задач 
навигации. Это радиовысотомеры и па- 
норамные РЛС. В качестве примера 
разберем принцип работы автоматиче- 
ского радиокомпаса АРК-5 и бортовых 
элементов системы слепой посадки 
КРП-Ф и ГРП-2, 

Автоматический радиокомпас АРК- 
5 — это бортовой радиопеленгатор, 
позволяющий определять угол между 
продольной осью самолета и направ- 
лением на радиостанцию — курсовой 
угол радиостанции (КУР) (рис. 1). 
В связи с тем, что в антенне АРК возни- 
кают токи не только от радиоволны 
пеленгуемой радиостанции, но и другие, 
и в частности, создаваемые самим 
самолетом, то курсовой угол опреде- 
ляется с некоторой ошибкой, которая 
называется радиодевиацией (Ар). Таким 
образом, угол, измеряемый АРК, отли- 
чается от курсового угла на величину 
девиации и называется отсчетом радио- 
компаса (ОРК). 

КУР = ОРК - Ар. 

Зная эти величины и направление на 
север, можно получить пеленг самолета, 
т. е. истинное направление его полета. 
Путем пеленгования двух известных 
по местоположению радиостанций опре- 
деляется местоположение самолета в 


Рис. 1 











КРМ 


Рис. 2 


Рис. 1. Соот- 
ношение меж- 
ду угловыми 
величинами 
прм пеленго- 
ванмм радмо- 
станций. 


горизонтальной плоскости. Источником 
электромагнитной энергии, необходимой 
для работы АРК, могут быть как спе- 
циальные радиостанции, так и радио- 
вещательные. а также радиомаяки, 
работающие в соответствующем диапазо- 
не радиоволн. 

В состав АРК-5 входит и специаль- 
ное вычислительное устройство, позволя- 
ющее приближенное определение даль- 
ности пеленгуемой радиостанции (внешне 
он напоминает счетчик спидометра авто- 
мобиля). АРК-5 может работать и в ре 
жиме простого радиоприемника, когда 
отключается рамочная пеленгационная 
антенна и подключается штыревая. 
Таким образом, радиокомпас дублирует 
приемник одной из радиостанций, если 
он по той или иной причине выйдет из 
строя. АРК-5 через СПУ подключается к 
шлемофонам экипажа самолета. 

В состав бортового комплекса ап- 
паратуры системы слепой посадки са- 
молетов (СП-50) входят курсовой и 
глиссадный радиоприемники (соответ 
ственно, КРП-Ф и ГРП-2), которые 
принимают сигналы соответствующих 
наземных радиомаяков, расположенных 
близ ВПП (взлетно-посадочной полосы). 
Радиомаяки излучают электромагнит- 
ные волны (рис. 2) в определенном 


ДАЛЬНИЙ 


АНТЕННЫЙ 
КОММУТАТОР 


направлении. Эти излучения улавлива- 
ются бортовыми радиоприемниками 
КРП-Ф и ГРП-2 и подаются на инди- 
каторы в кабину летчиков. В случае 


РЕАКТИВНЫЙ ТУ” 


отклонения самолета от линии курса 
или глиссады снижения летчики, пер- 
вый и второй, заметят это по отклоне- 
нию соответствующих стрелок на инди- 
каторах ПСП-48. 

Величина и направление отклонения 
стрелки условно показывает величину 
и направление схода самолета с опти- 
мальной линии приземления. Мани- 
пулируя рулями управления, летчики 
обеспечивают условия его нормальной 
посадки. В процессе посадки участвуют 
и другие элементы бортовой части си- 
стемы СП-50, кроме того, высотомеры 
и иные бортовые радиотехнические 
средства, Все это позволяет осуществить 
успешное приземление самолета в любых 
погодных условиях, даже при отсутствии 
видимости наземных ориентиров. 

3. Радиол ые средства. К ним 
относится ряд радиолокационных стан- 
ций различного назначения, смонтиро- 
ванных на борту современного бомбар- 
дировщика, ‘которые могут выполнять 
следующие задачи. 

1. Наблюдение за земной (водной) 
поверхностью с целью обнаружения 
ориентиров, необходимых для решения 
задач навигации, а также объектов 
бомбометания в ‘условиях отсутствия 
или затруднения оптической видимости. 
Для этой цели служат панорамные ра- 
диолокационные станции, которые на 
экране индикатора воспроизводят либо 
всю радиолокационную картину (панора- 
му) местности, находящейся под само- 
летом, либо только некоторый сектор в 
интересующем экипаж направлении, 
На  Ту-16 может быть смонтирован 
радиолокатор типа РБП-4 — радиолокз- 
ционный визир +«Рубин-!», входящий в 
состав навигационно-бомбардировочной 
системы *Р-1». Принцип работы пано- 


рамной РЛС показан на рис. 3. 

2. Прицельная воздушная стрельба 
поатакующим истребителям противника. 
Эту роль выполняют прицельные радио- 


локаторы, обозревающие пространство 
в определенном секторе относительно 
продольной оси самолета (обычно в зад- 
ней полусфере}. При обнаружении цели 
производится ее автоматический захват 
и сопровождение. По данным о цели 
автоматические устройства осуществля- 
ют наведение бортового оружия на ата- 
кующий истребитель. 

На самолете Ту-16 для этого смонтиро- 
ван прицельный радиолокатор ПРС-1, 
Его индикатор расположен в кабине 
командира огневых установок. После 
обнаружения цели и е@ захвата на 
индикаторе появляется +кольцо» цели, 
радиус которого в определенном масшта- 
бе отражает ее дальность, Направление 
на цель определяется переключением 
индикатора в нужный режим. На экране 
появляется светящаяся точка, направле- 
ние на которую и определяет на- 
правление на цель. Одновременно бор- 
товой вычислитель производит наведение 
бортовых артиллерийских установок. В 
момент готовности системы к стрельбе 
командир огневых установок открывает 
огонь. Этот момент определяется либо 
визуально,’ либо с помощью счетно- 
решающего устройства, в котором вы- 
рабатываются данные для стрельбы с 
соответствующими углами упреждения. 

3. Предупреждение экипажа об атаке 
с задней полусферы. На самолете 
Ту-16 для этой цели служит радиолока- 
ционная станция предупреждения 
«Сирена-2». Это обыкновенный радио- 
локационный приемник. Если на его 
антенну попадает сигнал от бортового 
радиолокатора атакующего истребителя, 
то приемник улавливает его, усиливает 
и передает на сигнальное устройство в 
кабину летчика. В наушниках раздается 
звуковой сигнал, тон которого зави- 


сит от расстояния до атакующей цели. 
Сигнал *+*Сирены-2» сопрягается [- 
ПРС-1, т. е. происходит оповещение 
командира огневых установок об атаке с 
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задней полусферы, который по получе- 
нии сигнала включает ПРС-1 или осу- 
ществляет визуальный поиск противника 
и организует его уничтожение (обстрел). 

Кроме этих бортовых радиолокацион- 
ных средств на борту бомбардировщика 
находятся средства опознавания  госу- 
дарственной принадлежности самолетов, 
как своих, так и чужих; средства радио- 
технической разведки радиотехнических 
средств противника как бортовых, так 
и наземных, с помощью которых экипаж 
организует радиопротиводействие — 
ставит активные или пассивные помехи 
бортовым и наземным радиоэлектрон- 
ным средствам противника. 

Таким образом, на борту бомбардиров- 
щика установлено немало радиотехниче- 
ских устройств различного назначения. 
Все они надежно служат экипажу, 
всячески способствуя успешному выпол- 
нению любого полетного задания. С 
их помощью экипаж легко находит 
наземную или морскую цель, находясь 
за многослойной облачностью, поражает 
ее, благополучно приходит домой, пок- 
рыв расстояние с учетом дозаправок в 
десятки тысяч километров. 

Но эта легкость и простота обуслов- 
лены глубокими знаниями современных 
радиосвязных, радиотехнических и вы- 
числительных средств, богатыми навы- 
ками их применения. Знать и уметь! — 
лозунг для тех, кто мечтает поскятить 
себя летному делу. Для этого надо ус- 
пешно учиться в школе, приобретать до- 
полнительные знания в учебных органи- 
зациях ДОСААФ: аэроклубах, радио- 
клубах, радиошколах, в школах юных 
летчиков, радистов. 


Полковник Ю. ГУДКОВ, 
военный инженер 
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новогодний рассказ 


Когда пурга, почти двое суток без перекуров веселив- 
шаяся в их зоне по всем правилам студеной сибирской 
зимы, наконец, выдохлась, стало так непривычно тихо, 
что Нине даже показалось, будто эта пугающая 

„немота навсегда оцепенила природу. В балкё, из которого 
бесшабашный, словно крепко подгулявший мужик, 
пронзительный декабрьский ветер еще ночью выдул 
остатки тепла, не сиделось. Она заправила раскладущку 
рыжим верблюжьим одеялом и больней, чем когда бы то 
ни было, ощутила тягучую пустоту вокруг, хотя за стен- 
кой спали ее ребята — мужская часть экипажа Ми-8. 

Веселые, разумные и порой по-детски наивные парни 
не давали хандрить, да и времени на это не оставалось. 

За последние пять лет, как ввелась командиром, чуть 
не всю географию на себе проверила: Мессояха, Ухта, 
Памир, Зея, БАМ... Досыта накружилась. Сколько рав 

о себе вабывала, что женщина, баба, где уж там о Сере- 
женьке и Викторе путем подумать. Выходило наскоком, 
впопыхах, только в отпуск и удавалось. Тут уж Нина, 
стосковавшаяся по домашним хлопотам, пласталась во- 
всю — жарила, парила, вылизывала квартиру. 

Как-то Виктор, застав ее в пылу уборки, не то пожалел, 
не то пошутил, или с подковыркой — попробуй-ка пойми, 
коль домой как солнышко в пасмурный день являешься, — 
пробурчал: «Кружишь, кружишь, чисто вертолет, Для нас 
с Серегой это не работа. Отдыхай, ты у нас гостья». Она 
растерялась, не знала, что ответить, обиделась. Весь вечер 
потом ходила сама не своя, а когда муж и сын уснули, 
на цыпочках пробралась на кухню и проревела до вари. 

Сколько хорошего у них было — не перебрать, но про- 
кисшее настроение упрямо наталкивало на всякую хмарь, 
и Нине казалось, что жизнь у нее идет наперекосяк. Разве 
с другими такое случается? На собственную свадьбу чуть 
не опоздала, Она тогда вторым была у Кнырова. Никто 
не хотел брать, известное дело почему: баба в экипаже — 
жди беды. Кныров не испугался. Вертолетчик от бога, 

а человек какой?! Человечище, характер, даром, что сло- 
ва не вытянешь, Но уж скажет — припечатает, всегда 
в точку. 

Выйдя из балка, Нина окунулась в густо-синий цвет, 
Им было окрашено все — и тайга, и снег, и небо, и даже 
трубы, от которых отскакивали синие звездочки искр: свар- 
щики уже принялись за свое дело. Заслоняя ладонью 
глаза, Нина подошла к участку, где бенгальскими огня- 
ми сверкали, плавясь, электроды, и с тоской подумала, 
что до Нового года рукой подать. На этот раз не будет 
у нее праздника. Это нормальные женщины Новый год 
дома встречают... Мужчинам, как говорится, сам бог ве- 
лел — на то они и сильный пол, — но ей? ‹А что — 
вполне современная хранительница очага, не курю только, 
а так все при мне», — с ехидцей подумала про себя Нина. 

Кло-то ее окликнул. Она узнала спешившего навстречу 
только с двух шагов. К ней подошел Тонких, молодой 
инженер, из местных. 

— С наступающим, Нина Романовна... А труб все равно 
только на сегодня хватит, — полупропел он приятным 
тенорком. 

— Как вы меня вычислили, Константин Афанасье- 
вич? Темно ведь. 

— Да-к по фигуре, Нива Романовна, по фигуре, внае- 
те ли, — смущаясь, ответил Тонких. — С трубочками-то 
как будем? 

— И это вы называете трубочками? 

— Ласково, товарищ Серебровская, ласково, Металл, 
знаете ли, ой как ласку уважает, 

— Будут вам трубочки. 

— Значит и план будет, — обрадовался Тонких. — А то 
из-за этой, стыдно сказать, пуржонки мы малость под- 
завязли... 

«Ему до Тюмени часов пять лета... Небось, на праздник 
домой намылился, потому и вкрадчивый такой... Ничего 
себе трубочки», — думала Нина, провожая взглядом инже- 
нера. Улыбнулась ему вслед и покачала головой. 

По-прежнему было еще темно-сине. Но посветлело, Зим- 
няя ночь переходила в утро степенно, как гуси дорогу, 
Серебровская свернула к вертолету. Машина стояла, уны- 
ло опустив лопасти, вялая, сиротливая. Перед глазами 
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опять возникли сын и муж. Приказав себе не разнюни- 
ваться, она вернулась в свое временное жилище, поставила 
чайник, дождалась, пока зашумел, и постучала в стенку. 

— Вставайте, троглодиты!.. Подъем! Учтите, последний 
убирает со стола и моет посуду. 

После этих слов комната резко прибавила в движе- 
нии. Пол жалобно скрипел, стены подрагивали, отщелки- 
вались раскладушки. 

— Как дети малые, не старше моего Сережки. 

— Так точно, товарищ командир, — услышала она из-за 
стенки голос механика Белкина. — Последний у нас дав- 
но определился — Зюкин, Как он умудряется связь дер- 
жать — не понимаю. 

— Будет вадираться, — добродушно пробасил второй 
пилот Леонид Иванович Квасов. 

В конце завтрака послышалось привычное слуху стре- 
котание, 

— Чует мое сердце, комэск летит, товарищ Кныров. 

Цзу надо дать, куда мы без них, — сказал ‚ ука- 
зав на потолок. 

— Хватит тебе, Геннадий, языком молоть, — одернула и 
она механика, 

Белкин, зарядившийся на каскад шуток, неловко при- 
умолк. 

С экипажем, как в свое время наказывал Кныров, Нина 
вела себя просто и естественно, Она радовалась, что ребя- 
та в настрое, однако, особенных острот и скользких разго- 
ворчиков не допускала. А Белкин горазд, дай ему волю, 
кого хочешь на смех поднимет. Для него авторитетов не 
существует: тот заносчив, другой под своего работает, 
третий грубоват, На себя в зеркало не любит смотреться, 
вот и заносит парня, Зато Леонид Иванович другой — спо- 
койный, надежный, Зюкин Игорь — хорош — скромный, 
магкий, интеллигентный. Экипаж в порядке, Белкин тоже 
никуда не денется, справимся общими усилиями, 

Стрекотанье, между тем, нарастало и скоро преврати- 
лось в мощный гул. Она встала из-за стола и поспешила 
встречать гостей. Белкин был прав: прилетел Сергей Игнать- 
евич. 

— Как дела? — с ходу поинтересовался он и, как обыч- 
но, посмотрел прямо в глаза. 

— За трубами пойдем. 

Кныров неопределенно кивнул, не сводя с нее взгляда, 
Нина поняла, Что от комэска не укрылось ее состояние, и 
по выражению глаз Сергея Игнатьевича почувствовала, что 
будет другое задание, В конце концов не все ли равно — 

У Тонких или у Дербенева на участке работать. У Дербе- 
нева, может быть, даже лучше, поселок все-таки. 

Пауза затянулась. Кныров не хотел сразу выкладывать, 
зачем пожаловал, Ждал вопроса. В душе она улыбнулась. 
«Уважим, товарищ комэск, мы люди негордые, сами спро- 
сим, но попозже, а пока в вашу игру поиграем». 

— Как с погодой? 

— Порядок, — ответил Сергей Игнатьевич, принимая ее 
игру. — Начали по всей трассе, 

— А план? 

— Дадим. 

«Нет, у него явно что-то еще на уме, Не для того же он 
в самом деле прилетел, чтобы о погоде н плане со мной 
покалякать. Так и быть, спрошу. Ведь рассчитывает он 
на мое любопытство». 

— Случилось что? 

Он отрицательно покачал головой. 

«Смотри-ка, совсем кремневый стал. Не могу же я выпы- 
тывать, сам учил, — думала Нина, которую начало разби- 
рать любопытство. — Не томи душу, выкладывай», 

— Так мы на трубы? 

Кныров снова покачал головой. Глаза его по-прежнему 
строги. Однако в уголках губ мелькнула улыбка. 

«Неужели приятно мучить человека. Ну, сдаюсь, чего 
еще надо?» Она не умела читать мысли на расстоянии, но 
чувствовала, что комэск приготовил для нее что-то очень 
хорошее, 

— Тот, восьмой, что на базе, знаешь? 

Она кивнула. 

— Отгонишь его в Москву на регламенты. Вопросы есть? 
— А тут кто? 


С ней сделалось что-то невероятное, Круглые голубые 


ВЕРТОЛЕТА 


Борис ЛИТВИНОВ 


— Новый год — особенный праздник, его нужно встре- 


глаза залучились восторгом. Неужели не ослышалась? Нет, чать в семье. 


она не пропустила ни единого звука. «Значит Новый год 
дома! Ура!!! То-то мои мужики обрадуются. Вот счастье при- 
валило так счастье. Сергей Игнатьевич, миленький, можно 
я вас поцелую?» Из этих фраз, вихрем пронесшихся в го- 
лове, она, естественно, не произнесла ни одной. Более 
того, постаралась согнать с лица радостную улыбку и сде- 
лать вид, что ждет ответа. 

— Дивенко тут со своими вместо тебя поработает... Раз- 
решаю обратно второго вечерним рейсом, Предупреди 
ребят, чтоб дома соответственно. 

— Да они... 

— Предупреди, не помешает... Виктора поздравь и тезку. 
Сколько ему натикало? — разговорился Сергей Игнать- 
евич. 

— Восьмой, в первый класс осенью отправили. 

— Ого!,, Чужие дети быстро растут, — улыбнулся Кны- 
ров. 

Неожиданно перед ней возник инженер Тонких, 

— В Москву, стало быть, товарищ Серебровская? 

— Не беспокойтесь, обеспечат вас трубочками. 

— Нео том я, просьбочка одна будет, не откажите, 

— Пожалуйста, конечно, — с готовностью отозвалась 
Нина. 

— Апельсины мои ребята очень уважают, солнышшками 
их зовут... 

— Обязательно захвачу. Обязательно. 

— Вот спасибо, а мы вас ждать будем, — обрадовался 
Тонких, — Привыкли к вам. 

На последней перед Москвой стоянке в Кирове Нина 
вдруг спохватилась, что летит без всего. Не подумала на 
радости о подарках, Ребята еще в Тюмени сувенирами за- 
паслись, а ей как-то ни к чему было, Поручив вертолет 
Квасову, она схватила такси и ринулась в городской уни- 
вермаг, Сережке взяла конструктор, а Виктору присмотрела 
импортную рубашку, Стояла, правда, порядочная оче- 
редь, но, прикинув, что за полчаса пройдет, запаслась тер- 
пением. 

Продвигалась медленнее, чем предполагала. Народ не 
хватал без разбора, да и подходили, кто занимал раньше, 
Когда время было на исходе, перед ней оставалось три че- 
ловека. Терпимо. Но откуда-то появились двое молодых 
нахальных парней. Нина одернула их. 

— Успеешь, стюардесска — золотая рыбка, — сказал тот, 
что повыше, в папахе набекрень, и ухмыльнулся. 

— Отойди, будь человеком, — спокойно попросила она, 
хотя чувствовала, что внутри у нее все закипает, 

— Пой, ласточка, пой, — осклабился парень и протис- 
нулся-таки к прилавку, 

Тут она не выдержала, схватила его за плечо и отшвыр- 
нула к секции женского белья. 

— Сладила, — обиженно промямлил он, поднимаясь 
с пола и трусовато теперь оглядывая забурлившую на него 
очередь, 

— Не лезь, Санек, — успокаивал его приятель. — Такая 
коня на скаку остановит, в горящую избу, понимаешь, вой- 
дет, не то, что с нами. Все эта ихнего брата распустила, 
как ее, забыл... слово такое есть занудное... вроде цвет- 
ка... традесканция, что ли.... 

— Эмансипация, дурачье, — весело поправила Нина, 
купила оранжевую рубашку и укатила в аэропорт в пре- 
красном настроении, 

Дверь открыл Виктор. 

— Вот это да! Смотри-ка, Серега, кто к нам приехал, — 

с радостным удивлением позвал он сына, 

Мальчик выскочил в коридор и с визгом повис на матери, 
В эту минуту она почувствовала себя самой счастливой 
на свете, До Нового года оставалась еще целая вечность — 
три с половиной часа. Приняв душ и переодевшись, она 
хотела приняться за пироги, но Виктор остановил. Всего 
было вдоволь. Нина вымолила у него салат и прямо-таки 
священнодействовала, волновалась, как на экзамене в ку- 
линарном техникуме, 

Когда елочные лампочки заиграли в хрустале бокалов 
и Виктор осторожно снял с шампанского фольгу, откру- 
тил проволочку, она сказала: 


Виктор посмотрел на жену. Она была чудо как хороша 
в темно-синем свободном платье с небольшим вырезом, 
«Прямо лебедь, Шемаханская царица... моя, а ведь и не 
моя...» Последняя мысль не удержала его от иронии. 

— Неужели мы поняли это? Большой прогресс. 

С некоторых пор он все чаще размышлял над своей 
соломенно-вдовьей жизнью и нередко наталкивался на обы- 
товленную синицу в руках вместо поэтического журавля. 
Синица сидела в соседнем конъюнктурном отделе, Ее звали 
Галя Ивакина. Захоти он, Галя пошла бы хоть на край 
света. Он, однако, пока не звал, все ждал чего-то. Не этого 
Нового года? 

Нина сделала вид, что не заметила колкости, и Виктор 
остался доволен собой, 

— С Новым годом и за счастье! — поднял он бокал, 

— Чтоб все были счастливы! — добавила сияющая 
Нина. 

Сережка залпом выпил свой лимонад и вскоре попро- 
сился спать. Они остались вдвоем. 

— Хорошо ты сказала: «Чтоб все были счастливы!» — 
не унимался Виктор. 

— Возьми, пожалуйста, салата, — попросила она, 

Она понимала его, потому что любила. Он был един- 
ственный мужчина в ее жизни, и она знала, что, как бы 
ни получилось, другого у нее не будет. 

Виктор попробовал и скривился. 

— А теперь сама отведай.., Отведай же... 

В салате было переложено перца и соли. Вот она, та 
самая незаметная капля, которая переполняет чашу тер- 
пения, Нина почувствовала, что начинает сдаваться. +Хва- 
тит с меня! Завтра же поеду в управление, заявление 
подам. Нашла себе работенку. Сорок скоро, а все никак 
не угомонтось... Баста, больше нельзя, и так все трещит. 
Надо наконец решиться, сделать выбор... выбор... выбор... 
опять этот выбор. Вся моя жизнь в сущности выбор. Нуж- 
но уметь чем-то поступиться и не ныть потом, что кто-то 
виноват, Человек всегда сам бывает виноват. Только сла- 
бые предъявляют претензии к другим. Решай, Нина, 
решай...» 

— Пойду-ка я спать, завтра к десяти с Сергеем на елку, 
на самое первое представление. Он пораньше хотел, — 
сказал муж и встал из-за стола. 


Нина приглушила звук телевизора. Эстрадная звезда 
пела про то, что могут и чего не могут короли. Свою ра- 
боту она делала мастерски. И не хочешь слушать, и наст- 
роения нет, а все равно послушаешь — вот что значит 
настоящая артистка. «Сидит она сейчас дома среди своих 
и на себя смотрит, подмечает, что так, а что не так... Да 
все у нее так. Вообще-то не сладкая у них жизнь, у настоя- 
щих... Гастроли, съемки, репетиции, встречи, поезда, са- 
молеты... Неприкаянная публика, как мы, грешные... 

А с выбором как? Уж кто-кто, а эта актриса свой выбор 
сделала... Как же мне-то быть? Что бы Кныров сказал, 
если бы оказался за нашим новогодним столом?..» 


Нина ушла в воспоминания. Одна за другой перед ней 
вставали картины прошлого, того, что недавно было на- 
стоящим — первая ЛЭП, как альпинистов вывозила, как 
трудно даются трубы на внешней подвеске, раскачиваемые 
ветром. Того и гляди, что-нибудь... И она глядит, думает, 
решает, управляет тяжелой машиной... И в этом ее радость, 
и Новый год, и старый, и еще будут... Жаль, что Виктор 
не понимает или не хочет понять,.. а вдруг разлюбил — 
что тогда? Какая она трудная, эта личная жизнь... 


Перемыв посуду, Нина легла. Никогда она еще так не 
уставала, потому и сон долго не шел: все мелькало 
что-то, крутилось перед глазами, зудело... 

Она проснулась, когда Сережа с Виктором уже ушли 
на елку. В квартире стояла такая же тишина, как на неф- 
тепроводе после пурги. В груди защемило, но Нина от- 
швырнула эту боль. «Он поймет, если в сердце осталось. 
Обязательно поймет», — решила она и почему-то вспомнила 
о просьбе инженера Тонких. 

Потом быстро оделась и выскочила за апельсинами-сол- 
нышками, 
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АВИАКОСМИЧЕСКАЯ ВЫСТАВКА В ИСПАНИИ 


СОВЕТСКИЙ 


АЭРОБУС—ЗВЕЗДА 


Для стран и Фирм, производящих 
авиационную и космическую технику, 
появилась еще одна возможность по- 
казать миру свою продукцию, приоб- 
рести покупателей, В число государств, 
регулярно организующих международ- 
ные авиакосмические выставки (Фран- 
ция по нечетным годам на аэродроме 
„Ле Бурже в окрестностях Парижа, Анг- 
лия по четным годам а Фарнборо, вблизи 
Лондона, ФРГ в 2. Ганновере и др.), в 
1984 г. вошла Испания. В июне в 
Барселоне — крупном промышленном 
и портовом городе, в рамках 52 ежегод- 
ной ярмарки («Фериа Интернасионал 
де Муэстрас») впервые в этой стране 
проведен заэрокосмический салон», по- 
лучивший название «КОСМО-84». 

Территориально салон ‹КОСМО-84» 
делится на две части. Экспонаты отно- 
сительно небольших размеров демонстри: 
ровались в закрытом павильоне на 
территории ярмарки в центре города. 
Остальные разместились на специально 
отведенной для них площадке в Барсе- 
лонском аэропорту. Советский Союз 
представляли две организации: Торго- 
во-промышленная палата СССР и внеш- 
неторговое объединение +Авиаэкспорт». 

Торговая палата СССР имела на 
ярмарке свой отдельный павильон. В 
нем были широко представлены образцы 
и макеты продукции различных отрас- 
лей советской промышленности, вклю- 
чая авиационную и космическую. Центр 








павильона занимал больной стенд с 
макетами советских искусственных спут- 
ников Земли и пилотируемых косми- 
ческих аппаратов, постоянно привле- 
кавший многочисленных посетителей. 
Остальные страны разместили свой экс- 
понаты в общем павильоне «КОСМО-84». 

На территории Барселонского аэро- 
порта наш *Авиаэкспорт» показал в 
Испании широкофюзеляжный лайнер 
Ил-86, транспортные самолеты Ан-32 
и АН-72, вертолет Ми-17. 
Советские машины были в центре вни- 
мания авиационных специалистов и по- 
сетителей Салона. По мнению органи- 
заторов +*КОСМО-84», участие СССР 
существенно подняло международный 
авторитет впервые проведенной Испа- 
нией авиавыставки и способствовало 
укреплению советско-испанских торго- 


во-промышленных связей, которые в 
настоящее время интенсивно разви- 
ваются. 


Особенным успехом пользовался наш 
Ил-86. Его испанские газеты называли 
«звездой Салона». Советские самолеты 
и вертолет были открыты для осмотра 
в течение всех дней выставки. В любую 
погоду они были окружены кольцом 
посетителей, из которых формировались 
длинные очереди желающих поднять- 
ся на борт машин. Только в день откры- 
тия выставки в салонах Ил-86 побывало 
1200 человек. В их числе специалисты 
и государственные служащие, рабочие, 
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САЛОНА 


школьники. Лайнер осмат- 


студенты, 
ривали представители коммунистиче- 
ской партии Испании, министр обороны 
и министр экономики Испании, летчи- 
ки, которые в 30-е годы вместе с совет- 
скими добровольцами воевали против 
фаптгистов, делегации ВВС разных стран, 
Дольше других на борту задерживались 


пилоты и обслуживающий персонал 
авиакомпаний, специалисты разных 
фирм. 


В Книге посетителей оставлено очень 
много теплых записей. Судя по ним, зна- 
чительная часть их авторов приехала 
из различных районов Испании, чтобы 
собственными глазами увидеть советские 
самолеты. Особенно стоит отметить боль- 
шой иктерес, проявленный к нашей 
стране испанскими школьниками. Они 
приезжали даже из отдаленных про- 
винций, с острова Мальорка группами 
во главе с учителями. Порой под дож- 
дем учащиеся терпеливо ожидали своей 
очереди подняться на борт самолета, 
пройти по его салонам, посидеть в удоб- 
ных пассажирских креслах и (если пове- 
зет) в кабине экипажа. : 

Для большинства записей, сделанных 
испанцами среднего и старшего возра- 
ста, характерно сочетание восхищения 
и... удивления. Они просто не предпола- 
гали, что Советский Союз имеет пере- 
довую авиационную науку и промыш- 
ленность, способную строить такие с9- 
временные самолеты. Объясняется такая 
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неинформированность тем, что в течение 
десятков лет франкистского режима 
испанская печать и радио замалчивали 
успехи нашей страны, распространяли 
об СССР всевозможные небылицы. И 
естественны записи со словами звелико- 
лепно!., «фантастично!», зпотрясаю- 
ще!» «Да здравствует дружба между 
русскими и каталонцами!». 

Высоко отзываются о советской авиа- 
технике и люди, знающие современное 
состояние мировой авиации: *Ил-86 
представляется очень просторным и 
удобным самолетом. Особенно бросается в 
глаза высота кабины. Приятно пилоти- 
ровать такой самолет. (Пилоты авиа- 
компании +Иберия»)+. 

Широкофюзеляжный Ил-86 привлек 
внимание специалистов, особенно эк- 
сплуатационников, тем, что он хорошо 
может обеспечить линии средней про- 
тяженности с плотным пассажиропото- 
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ком. Кстати говоря, из Москвы до 
Барселоны — $3250 км — он пролетел 
за 4 час 15 мин без посадки. Полет 
проходил по трассе Москва — Минск— 
Варшава — Лодзь — Прага — Штуттгарт— 
Женева — Лион— Марсель — Барселона. 
Работники аэропортов Испании и других 
стран, посетивших выставку «КОСМО- 


Вертолет Мы-17. 


Всегда много желающих 
подняться в Ил-86. 


Есть о чем поговорить пос- 
ле осмотра Ан-72. 


Ан-32 на выставочном сек- 
торе Барселонского азэро- 
порта. 


84», отмечали как одну из интересных 
особенностей самолета — собственные 
трапы, Это сокращает время посадки 
и высадки пассажиров, погрузки и вы- 
грузки багажа. Наличие же нижней 
грузовой палубы и багажных отсеков 
над креслами позволяет пассажирам 
брать чемоданы и другие вещи с 
собой, а не ожидать их выдачи в аэро- 
вокзале. 

С большим интерсом посетители вы- 
ставки, особенно специалисты, знакоми- 
лись с нашими транспортными самоле- 
тами Ан-32 и Ан-7Т2. Эти машины 
средней грузоподъемности привлекали 
внимание прежде всего своими хороши- 
ми взлетно-посадочными характеристи- 
ками, возможностью их эксплуатации 
на аэродромах относительно небольших 
размеров, в том числе и не имеющих 
бетонных ВПП, в горных районах, при 
повышенной температуре воздуха. 

Классической схемы ‹авиагрузовик» 
Ан-32 — это вариант широко известного 
самолета +Ан-26», который эксплуати- 
руется более чем в 20 зарубежных 
странах. Два установленных в крыле 
экономичных турбовинтовых двигателя 
общей мощностью более 10 тыс. эле 
обеспечивают Ан-82 скорость свыше 
550 км/ч. В случае выхода одного 
двигателя из строя экипаж может 
уверенно продолжать полет по маршру- 
ту, даже с набором высоты, при одном 
работающем двигателе, что особенно 
важно в горных районах. Специальный 
трап-люк оригинальной конструкции об- 
легчает и упрощает подъем и размеще- 
ние в фюзеляже различных грузов, в 
том числе крупногабаритных и самоход- 
ных общим весом до 5 тонн. 

Многие посетители выставки, в том 
числе авиационные специалисты, позна- 
комившиеся с летно-техническими ха- 
рактеристиками Ан-7Т2, отнесли эту ма- 
шину в число первых в мире реак- 
тивных грузовых самолетов с укоро- 
ченными взлетом и посадкой. При боль- 
шой грузоподъемности (до Т,5 т), вы- 
сокой крейсерской скорости (свыше 
700 км/ч) эту машину можно экеплу- 
атировать на аэродромах с взлетно- 
посадочными полосами, даже грунтовы- 
ми, длиной всего в тысячу метров. Эту 
возможность обеспечивает высокая энер- 
говооруженность самолета, его оригина- 
льная компоновка, эффективная механи- 
зация крыла и конструкция шасси 
с независимой подвеской колес. 

Установка двух турбореактивных дви- 
гателей с тягой по 6500 кгс на вы- 
сокорасположенном прямом крыле обес- 
печила прирост подъемной силы за 
счет обдува его верхней поверхности 
и центропланных закрылков струями от 
двигателя. Благодаря этому достигнуты 
значительное сокращение длины разбега 
и крутой набор высоты. Т-образное 


хвостовое оперение с хорошей аэродина- 
мической эффективностью рулей обеспе- 
чивает балансировку самолета на взле- 
те даже при отказе одного из двига- 
телей. С учетом возможной эксплуа- 
тации на аэродромах ограниченных 
размеров, когда взлет и посадка вы- 
полняются по крутым траекториям, спро- 
ектирована на Ан-Т2 и кабина экипажа, 

Работникам аэропортов, судя по запи- 
сям в книге отзывов, понравилась 
продуманная конструкция грузовой ка- 
бины самолета. Она герметичная (дли- 
на — 9 м, высота — 2,2 м, ширина — 
2,15 м), имеет необходимую механиза- 
цию, облегчающую погрузку и раз- 
грузку, оборудована системой кондицио- 
нирования воздуха. В случае необхо- 
димости в ней можно перевозить и лю- 
дей. 

Вертолет Ми-17 привлек внимание на 
выставке своими высокими технико- 
экономическими показателями, позво- 
ляющими эффективно использовать его 
для решения различных хозяйственных 
задач. 

Мирная народнохозяйственная на- 
правленность советских экспонатов не- 
изменно отмечалась посетителями 
«КОСМО-84». 

Ни одна другая страна неё экепони- 
ровала в Барселоне крупных новых 
гражданских самолетов. Страны Запада 
показали в основном уже известные 
пассажирские, учебно-тренировочные са- 
молеты и вертолеты, которые демон- 
стрировались ранее на международных 
выставках. Широко были представлены 
легкие и ультралегкие аппараты. 

Среди экспонатов западноевропейских 
стран превалировали машины военного 
назначения, Франция, например, демон- 
стрировала свой экспортный истребитель 
«Мираж ЗМС», вертолет «Пума». Аме- 
риканские фирмы настойчиво реклами- 
ровали тяжелый вертолет «Чинук», 
военно-морской вертолет +Си-Спрайт», 
истребители Е-16 и самолет-топливоза- 
правщик, созданный на базе самолета 
Боинг-707. 

Особенно много экспонатов, реклами- 
рующих продукцию военного назначе- 
ния, страны Запада демонстрировали в 
закрытом павильоне на территории яр- 
марки. Макеты, фотосники, графика, 
обширные проспекты авиационной, ра- 
кетной и космической техники и на этой 
торгово-промышленной ярмарке нагляд- 
но свидетельствовали о том, что стра- 
ны агрессивного блока НАТО во главе 
с США все больше развертывают 
гонку вооружений. 

О выставленной в Барселоне за- 
падной военной технике — в следу- 
ющей статье. 

к. волков, 
ниженер 
Барселона— Москва 








ПОСЛЕВОЕННЫЕ 
СОВЕТСКИЕ 
САМОЛЕТЫ 


Закон о пятилетнем плане восстанов- 
ления и развития народного хозяйства на 
1946—1950 гг. требовал от работников 
гражданской авиации «,.восстановить и 
развить местные воздушные —линии,.. 
развить массовое использование авиа- 
ции специального применения по борь- 
бе с вредителями сельского и лесного 
хозяйства, по санитарному обслужива- 
нию населения...» Для выполнения зада- 
чи потребовались новые самолеты, спо- 
собные заменить По-2. Такой многоце- 
левой легкомоторный самолет Як-12 — 
в 1947 году разработал конструктор- 
ский коллектив, возглавляемый А. С. 
Яковлевым, 

По схеме — это подкосный высоко- 
план с неубирающимся шасси и подкос- 
но-расчалочным хвостовым оперением. 
Его двухлонжеронное деревянное крыло 
с полотняной обшивкой оснащено за- 
крылками щелевого типа и фиксирован- 





Як- 


ным предкрылком. Каркас оперения ме- 
таллический, также обшитый полотном, 

Основу фюзеляжа составляла ферма, 
сваренная из стальных труб. В носовой 
части обшивка дюралевая, в хвостовой — 
полотняная, натянутая на деревянную 
опалубку. Кабина четырехместная, авто- 
мобильного типа. При необходимости в 
ней справа можно было установить но- 
силки для перевозки больного, Шасси 
пирамидального типа с резиновой амор- 
тизацией. 

На Як-12 устанавливался двигатель 
воздушного охлаждения М-11ФР-1 мощ- 
ностью 160 л. с. С ним при максималь- 
ном взлетном весе в 1305 кг самолет 
мог развить скорость до 170 км/ч. Ско- 
роподъемность у земли составляла 
2,3 м/с, разбег — 185 м, пробег — 105 м. 
Максимальная дальность полета превы- 
шала 950 км. 

В конце 1947 года Як-12 успешно про- 





шел испытания и с 1948 по 1950 годы 
строился серийно. За это время было 
выпущено 788 самолетов этого типа, 
Большая их часть эксплуатировалась на 
местных воздушных линиях для перево- 
зок пассажиров, почты и срочных грузов. 
В аэроклубах ДОСААФ Як-12 использо- 
вался для выполнения учебных и трени- 
ровочных полетов, ав ВВС — для связи. 

Помимо основного варианта, были 
разработаны санитарный Як-12, а также 
специализированный сельскехозяйствен- 
ный Як-12Сх, В этом варианте на месте 
пассажирского дивана устанавливался 
специальный бак с химикатами, а под 
крылом и фюзеляжем — распылители. 

Для обучения летного состава посад- 
ке по приборам был создан Як-12УТ с 
двойным управлением. Он оснащался 
соответствующей аппаратурой, для пита- 
ния которой устанавливался генератор с 
приводом от ветрянки. Самолет успеш- 
но прошел испытания. 

В 1949 году конструкторы разработали 
поплавковый вариант — Як-12Г. Однако, 
как показали летные испытания, гидро- 
динамические качества поплавков остав- 
ляли желать лучшего. Для этого вариан- 
та энерговооруженность Як-12Г оказа- 
лась недостаточной. Даже с двумя пас- 
сажирами и запасом топлива на 690 км 
полета взлетный вес Як-12Г превысил 
1300 кг. Скорость снизилась до 162 км/ч, 
ый возрос до 490 м, а пробег до 

м. 


Для улучшения летно-технических ха- 
рактеристик Як-12 требовался более 
мощный двигатель. Подходящего по ве- 
су и габаритам и освоенного промыш- 
ленностью двигателя не было, В поряд- 
ке опыта установили еще недоведен- 
ный мотор М-14 мощностью в 250 л, с. 
С ним взлетно-посадочные характерис- 
тики самолета заметно улучшились. Ско- 
роподъемность увеличилась вдвое, а 
длина разбега сократилась почти в пол- 
тора раза. Это свидетельствовало о том, 
что после доводки новый двигатель 
можно будет использовать на соответст- 
венно модернизированном варианте 
Як-12. Такая машина — Як-12Р — была 
создана в 1950 году. 


Текст м схема инжен 
В. КОНДРАТЬЕВА. 
Раздел редактирует доктор 
технических наук, 
генерал-полковник 
А. Н. ПОНОМАРЕВ 


Во второй половине 1945 г. коллектив, возглавляемый Пав- 
лом имировичем Цыбиным (автором известных десантных 
планеров), начал проентирование специального летательного 
аппарата, предназначенного для проведения исследований и 
прантических экспериментов в ухе, связанных с решением 
проблемы выбора наивыгоднейшей формы крыла для машин 
при полете на оноло- и трансзвуковых скоростях. Проектиро- 
вание н постройка велись с учетом программы будущих энспе- 
риментов и исследований, разработанной учеными ГИ с уча- 
стием видных специалистов авмапромышленности, В начале 
1947 г. самолет — летающая лаборатория, получивший обоэна- 
чение Ц-1 (Цыбин— одноместный), был передан на испытания, 


Конструкция энспернментального Ц-1 -— цельнодеревянная, 
инока — фанерная. Крыло прямое, плоское, площадью 
10,2 мз, с двумя лонжеронами из дельта-древесины, Оперение 
обычное, нрестообразное по виду спереди, с весовой номпенса- 
цией рулевых поверхностей, Перед полетом в емности аппара- 
та, нак на планере, залнвалось до тонны воды. 

В качестве снловой установки для Ц-1 избрали твердотоп- 
ливный ракетный двигатель (РДТТ). По габаритам весу м, глав- 
ным образом, по большому значению разинваемой тяги и прие- 
мистости он наилучшим образом отвечал кратковременным 
расчетным режимам программы На раетите и энспери- 
ментальных полетов, К тому же в 1943 г. подходящих по весу 


- тяге, доведенных воздушно-реантивных двигателей еще не 
ы ло. 

Оригинально на Ц-1 было сконструнровано взлетно-посадоч- 
ное устройство. Вместо обычного шасси применили двухколес- 






ную ось-тележ и подфюзеляжную лыжу. Взлет ин набор вы- 
соты Ц-1 производил на буксире сию Ту-2. Сразу после 
отрыва от земли ось-тележнка с колесами сбрасывались, На 
высоте 5—7 тыс. м производмлась отцепна бунсирного троса 
и летчин-испытатель переводил Ц-1 в режим пинирования под 
углом 45—60°, На участне утеновивиюгося прямолинейного 
пикирования он включал Р . В таком режиме снорость Ц-1 
достигала 1000—1050 км/ч (М - 0,87). 

Двигатель ПРД-1500, созданный конструнторскнм ноллекти- 
вом инженера И, И, Картукова, развивал тягу до 1500 нг. Он 

станавливался в хвостовой части самолета ‘под оперением. 

ремя его работы — 8—10 оону. Это обеспечивало горизон- 
тальный полет со сноростью до им /ч. 

За немногие секунды крутого пинкирования бортовая аппара- 
тура фиксировала параметры потона, производилось фотогра- 
‘фирование спектров обтенания, решались другие задачи поле- 
та. Затем, ставшая ненужной, тонна воды из цистерн слива- 
лась в атмосферу. Вдвое облегченный Ц-1, как обычный пла- 
нер, маневрировал и производил посадну на подфюзеляжную 
лыжу, При стартовом весе в 2039 нг скорость отрыва Ц-1 от 
ВПП была в пределах 150—160 км/ч, а после слива’ ы при 
весе около 1100 нг посадочная борость не превышала 120 им/ч. 

Испытания Ц-1 вел летчин М. Иванов, Последующие полеты 
на энспериментальной машине выполняли летчики Амет-Хан 
Султан, С. Анохин, И. Рыбно н другие. На Ц-1, его на- 
зывали танже ЛЛ-1 (летающая лаборатория-1), было сделано 
около 30 полетов, Это был первый этап опытов, Следующие по 
программе предусматривали изменение несущего Компленса 
аппарата, 

Еще в 1946 г. для второго фюзеляжа Ц-1 с вертикальным 
оперением нонструнторская бригада, руководимая В. Берес- 
невым, спроентировала два металличесних крыла таной же 
площади и удлинения, нак деревянное, Одно ирыло имело пря- 
мую, а другое — обратную стреловидность по передней нром- 
не с одинаковыми углами =+30°, Было спроектировано и новое 
горизонтальное оперение прямой стреловидностн с углом 40°. 
Стреловидные крылья, изготовленные из дюралюминня, уста- 
новили на Ц-1, который получил соответственно новые обозна- 
чения: ЛЛ-2 (с крылом прямой стреловидности поперечное 
У - у? к ча (< крылом обратной стреловидности, попереч- 
ное У = +12*). 

Консоли новых крыльев имели унифицированную заделку, 
то есть крепились в тех же узлах, что и прямые деревянные 
консоли ЛЛ-1. Поэтому изменения центровни аппарата, связан- 
ные с новыми положениями САХ н Фоме при перестановне 
крыльев, были компенсированы весово балансировкой воды 
в носовой и хвостовой емностях фюзеляжа, Расчеты оптималь- 
ной заправки цистерн дали приемлемые запасы устойчивости 
для обоих варнантов крыла, 

В полетах на ЛЛ-3 (а их выполнили оноло ста) были достиг- 
нуты неснольно большие снорости пинирования, чем на ЛЛ-1 
< прямым нрылом, соответствующие числам М = 0,95—0,97 
(1150—1200 км/ч). В результате далось подробно изучить свой- 
ства малоизвестных крыльев атной стреловидностм н в це- 
лом самолета с ними. 

Варнант под названием ЛЛ-2 решили в воздухе не испыты- 
вать, тан нам в 1948 г. стреловидные нрылья с углом 35° были 
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всесторонне проверены на самолетах-истребителях МигГ-15 и 


Ла-15. К тому же, деревянная конструкция первого норпуса 
Ц-1 за время эксплуатации успела поизноситься и уже не га- 
рантировала безопасности полета, Для получения большего 
числа данных в крыльях Ц-1 и в фюзеляже нрепилось множе- 
ство датчинов, инамогроров, У корня консолей устанавлива- 
лись фотоаппараты, ни финсировали в полете колебания 
наклеенных шелновином в соответствии с местными возмуще- 
ниями потока, а танже положения ударных волн в различные 
моменты времени разгона, 

Полеты и исследования Ц-1 в вариантах ЛЛ-1 ин ЛЛ-3 далн 
ученым уникальные матерналы по аэродинамичесним харанте- 
ристикам самолетов с разнымн крыльями, распределению дав- 
ления потока по хорде и размаху, вознинновению и переме- 
щению ударных волн (сначнов уплотнения) и соывных зон 
потока за ними на критических значениях чисел М, зависимо- 
сти роста шарнирных моментов органов управления от сно- 
рости полета, особенностям и изменениям параметров погра- 
ничного слоя и др. 

Помимо изучения свойств трансзвуковых режимов полета, 
переставные крылья Ц-1 обеспечили также проведение на ред- 
кость чистого энсперимента по сравнению различных форм 
несущей поверхности, Это давало все основания считать, что 
причиной различного поведения аппарата являются перестав- 


ные нрылья. 
И. ГАЛИЕВ, 
инженер-конструнтор 
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Автор публикуемого отрывка поляр- 
ный летчик А.А. Лебедев совершил пер- 
вый полет экспедиции в высокие широты 
Арктики в 1956 году. Группу штурма- 
нов возглавлял Герой Советского Союза 
И. Т. Спирин, бывший флаг-штурманом 
на самолете М. Водопьянова при вы- 
садке первой дрейфующей станции на 
Северный полюс. 


— Это ж наш остров! Остров Рудоль- 
фа! Командир, будь добр, сделай над 
ним кружочек... 

— Для вас можно и два, Иван Тимо- 
феевич. 

Отановлюсь в пологий вираж над ост- 
ровом. Иваи Тимофеевич Спирин сидит 
в носовой части нашего самолета, живо 
поворачивается то вправо, то влево, 
Снова слышу его голос по переговор- 
ному устройству: 

— Вот здесь мы с Водопьяновым си- 
дели целый месяц в ожидании сносной 
погоды для заключительного прыжка 
на полюс! Да, это был волнующий мо- 
мент... А вот на этот остров я сам летал 
на По-2 для проверки работы радиомая- 
ка и чуть не потерялся из-за капризов 
погоды. Со мной были Евгений Федо- 
ров, один из четверки папанинцев, а 
как астроном и радист — Сима Иванов. 

Позже Иван Тимофеевич рассказал о 
том, как они летели к югу. Пересекли 
горы острова Рудольфа, оставили слева 
остров Гогенлое, За островом Райнер 
показались большие разводья. Попыта- 
лись пройти еще немного на юг, но по- 
всюду была открытая вода — сесть ие- 
где, пришлось повернуть назад. Само- 
лет находился километрах в восьмиде- 
сяти от базы. Среди торосов близ остро 
ва Дик Спирин выбрал на льду пролива 





КОРОТКАЯ ПАМЯТЬ... 


БУРЖУАЗНЫЕ ИСТОРИКИ 


ЧЕРЕЗ СЕВЕРНЫЙ ПОЛЮС 


площадку, при солнечном свете она 
выглядела вполне пригодной. Сели, а 
площадка оказалась неудачной, потом 
пришлось крепко поработать, чтобы 
взлететь. Произвели все нужные наблю- 
дения, стали запускать мотор, а он за- 
стыл. И погода портится. Только через 
двое с половиной суток, после адекого 
труда удалось запустить двигатель. При 
мало-мальски удовлетворительной пого- 
де, при плохой видимости, на послед- 
них каплаях горючего прилетели на ба- 
зу. Вот как бывает на Севере! А поле- 
тели на несколько часов и с несколь- 
кими плитками шоколада... 

— Чего крутимся? — спросил меня 
штурман. 

— Да вот Иван Тимофеевич расска- 
вывает историю освоения Северного по- 
люса с показом +цветных снимков» в 
натуре. Повтора такой лекции не уви- 
дишь и не услышишь. 

— Дайте, пожалуйста, фотокамеру, — 
попросил Спирин. 

Я продолжал крутиться над остро- 
вом, не мешая работе чфотосъемщи- 
ка»... 

В апреле 1956 года мы вылетели с 
одного из подмосковных аэродромов в 
высокие широты Арктики. Начиналась 
очередная полюсная экспедиция под 
кодовым названием +«Полюс-6». На на- 
шем корабле, дальнем ледовом развед- 
чике, штурманскую группу возглав- 
лял Герой Советского Союза Иван 
Тимофеевич Спирин. Штурманом ко- 
рабля был старый полярный волк — 
Николай Чумак, его помощником Алек- 
сей Сорокин. Научной частью штурман- 
ской труппы руководил штурман Ма- 
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лофеев, и был еще штурман-исследова- 
тель Дьяковский, Экипаж солидный, 
как и сам корабль. 

Вечером, перед вылетом, мы с Иваном 
Тимофеевичем долго бродили по авиа- 
городку. Я рассказал ему о себе, по- 
том он увлекся воспоминаниями о сво- 
ем полете на Северный полюс с Водо- 
пьяновым. Он рассказывал, я внима- 
тельно слушал, ощущая гордость, что 
со мной беседует тот самый легендар- 
ный Спирин, который в историческую 
эпоху расцвета советской авиации был 
непосредственным участником замеча- 
тельного полета и произнес незабывае- 
мые слова: 

— Командир, полюс под нами! Мож- 
но садиться, 

...А. теперь вот он летит с нами, тоже 
на 4-моторном корабле, только раза в 
три потяжелее и к тому же со всеми 
удобствами. 

— Ну, все! Можно ложиться на курс, 
спасибо за удовольствие, — сказал 
Спирин, откладывая в сторону громозд- 
кую фотокамеру, — насмотрелся, на- 
снимался вдоволь, Побыл немного в 
прошлом. 

Под нами проплывали поля десяти- 
балльного льда. Ярко светило солнце, 
Мы летели по пути, когда-то проложен- 
ному Водопьяновым и Спириным на 
АНТ-6. Чумак углубился в астрономи- 
ческие расчеты, Часто брался за сек- 
стант, измеряя высоту солнца, быстро 
определял место самолета. Не хотелось 
ударить лицом в грязь перед ветера- 
ном Арктики. Скорость у нашего ко- 
рабля гораздо больше, чем у АНТ-6, и 
полюс приближался к нам быстрее. 


Напрасно у них иснать хотя бы упоминание об одном из 
крупнейших в истории второй мировой 
женин на Кубани весной 1943 


войны воздушном сра- 


г. ноторое стоило шистсной 


самолетов и серьезно подорвало ее боевую мощь; 


почти ничего не сказано о воздушных боях под Курсном летом 
ии более 3700 


того же года, где было уничтожено 
самолетов и онончательно завоевано стратегическое господст- 
во советской авмации в воздухе, 

В то же время отчетливо выражена тенденция н преувеличе- 


вражеских 


0 РЕШАЮЩИХ ВОЗДУШНЫХ СРАЖЕНИЯХ 
ВТОРОЙ МИРОВОЙ ВОЙНЫ 


За послевоенные годы в США, Англии, ФРГ м других капи- 
талистичесних странах опублиновано немало книг, посвящен- 
ных участию военно-воздушных сил во второй мировой не, 
Многне авторы страдают коротной памятью м показывают 
с в иснаженном свете. Ими, например, отрицается тот 
факт, что после нападения гитлеровской Германии на СССР 
решающие сражения не тольно на земле, но и в воздухе про- 
исходили на советско-германском фронте. Подробно описывая 
боевые действия американской, английсной, немецной авнацин, 
они зачастую ничего не говорят о Советских Военно-Воздуш- 
ных Силах — будто нх тогда н не существовало, 

Так, группа профессиональных военных историков США вы- 
пустила нескольно томов о воздушных операциях, но ни в од- 
ном из них нет ни слова о роли советской авмации. | 

Некоторые историки, не решаясь полностью игнорировать 
вклад Советских Военно-Воздушных Сил в войне, подробно 
описывают даже незначительные воздушные бои на Западе, но 
становятся очень ланоничными, когда говорят о более круп» 
ных воздушных битвах на советсно-Германсном фронте. 

Западногерманский историн Г. Фойхтер, редактировавший в 
фашистской Германии ряд авиационных журналов и занимав- 
ший другие важные посты в штабе ВВС, написал историю воз- 

шной войны, В предисловии автор заявляет, что в этой нниге 
«беспристрастно поназаны причнны неудач и поражения не- 
ам ма советенотерменсмом Фра где бин разпомлены 

онте, где были разгромлены 
основные силы люфтваффе, он отвел в нниге из почти четы- 
рехсот страниц всего... четыре. и на них показывает не 
стольно боевые действия советсной авиации, скольно ошибки 
немецкого командования, долущенные им в использованин 
военно-воздушных сил против СССР. 

А 3 пишут о воздушной обстановне на 
Вос рон тольно о том перноде, ногда в воздухе 
господствовала - тская авиация, * ха 


нню значения воздушных боев на Западе, Американсние и анг- 

лийсние историки утверждают, что решающим р == второй’ 
мнровой войны был якобы «воздушный фронт». ан, номандую- 

щий ВВС США в годы войны генерал Г. Арнольд доказывает, 

что авиация США и Англим играла решающую роль во время 

войны в Западной Европе. 

Ярко выражена эта точка зрения м в книге английсних исто- 
ринов Д. чарда и Х. Сондерса о боевых действиях англий- 
ской авмацыи. «...Если бы Германия, — заверяют они, — не под- 
верглась столь опустошительным ударам с воздуха, в резуль- 
тате ноторых была уничтожена значительная часть ее про- 
мышленности, то она должна была бы вынграть войну». Лид- 
дел Гарт также утверждает, что бомбардировки вызвали «пара- 
лич военной мощи Германии», 

Ложная мысль, что фашистская Германия пала под ударами 
авиации США и Англии, современным фальсифинаторам нуж- 
на для того, чтобы лишний раз сназать западногерманским 
читателям: смотрите, мол, теперь Англия и могущественная 
Америка на вашей стороне, значит, победа в трет мировой 
войне будет за нами. 

Как известно, решающим театром войны является тот, на 
котором действует основная масса воор нных сил ис в 
противника, Именно таким и был советско-германсний фронт. 

Фашистское командование бросило против СССР почти две 
третн боевых самолетов, находившихся в строю, С первого дня 
и Ао нонца войны на Востоке находилось 50—60 процентов 
гитлеровсной авиации, Если учесть, что часть немецких само- 
летов была в ремонте, часть — в системе ПВО, то на другие 
театры военных действий и окнупированные страны у ст 
сного командования оставалось незначительное количество 
авнационных сил. 

Вследствие гигантского размаха боевых действий на совет- 
сно-германском фронте и больших безвозвратных потерь гит- 
леровское руководство не только не могло ослабить имев- 
шуюся здесь группировку ВВС, но вынуждено было непрерыв- 





После разгрома советской авиацией одного из фашистских аз- 
родромов. 


Фото из Це ального государственного архива 
иннофотолозтывитов СВР. == И. Фурмановой, 





Вскоре ко мне подошел штурман и тор- 
жественно сказал: 

— Командир, полюс под нами! Но... 
садиться не надо. 

Спирии взял секстант, посмотрел на 
солнышко, потом в астрономические 
таблицы, улыбаясь, похлопал по плечу 
Чумака, 

— Алексей, веди дальше, — сказал 
Чумак  Сорокину. — Поворотный 
пункт — остров Элсмира мыс Колум- 
бия. 

Чумак со Спириным устроились око- 
ло радиста и разговорились. 

До поворотной точки еще около часа 
полета. Передав вахту своему помощ- 
нику Игорю Соколову, я присоединил- 
ся к компании штурманов попить чай- 
ку. Говорил, конечно, Спирин, нам ос- 
тавалось только слушать. Иван Тямофе- 
евич вспоминал полет с Водопьяновым 
на полюс, описывал встречу в Москве 
участников экспедиции членами прави- 
тельства, эпопею высадки пананинцев, 

— Это была наша победа, победа со- 
ветской авиации! — закончил свой рас- 
сказ Спирин, — а теперь... 

— А теперь, дорогой Иван Тимофее- 
вич, — перебил я ето, — чувствуете, 
как приятно пахнет ухой из гермолаза 
(герметический лаз, через который 
можно пролезть из пилотской кабины в 
бытовой отсек)? Значит обед готов, 

Из гермолаза показалась голова ме- 
ханика Очертяного, который пригла- 
шал к столу. После обеда Спирии при- 
лег отдохнуть, попросив разбудить его 
при подлете к дрейфующей станции 
сп, 

Я вернулся на командирское место. 


но наращивать ее, снимая с других фронтов и перебрасывая 
на Востон. По вынужденному признанию английского военного 
писателя Дж, Фуллера, это объяснялось тем, что Гитлер и его 
штаб рассматривали войну на других театрах «нак побочную 
и незначительную и нинак не оправдывавшую отвлечения сил, 


необходимых в России», 


Даже У. Черчилль писал, что с тех пор, как Гитлер обратил 
свои взоры на Востон, «налеты на Англию... заняли в мыслях 
фюрера и в германских планах второстепенное место». 

События на советско-германском фронте заставили фашист- 
скую Германию ограничить размах вооруженной борьбы танже 
в Северной Африне и на Средиземном море. Летом 1942 г. гит- 
леровсное номандование было вынуждено перебросить 2-й воз- 
душный флот из района Средиземного моря п 

Так же обстояло дело в Италии. Когда английсние и амери- 
осенью 1943 г., гитлеровцы 
не оназали им серьезного сопротивления ни на земле. ни в воз- 


мкансние войсна высадились там 


духе. 
Даже открытие второго 
ционных сил союзников в ормандии 1$ 
ного противодействия немецних В к 
вс базировавшегося на 
нстро 


онта в Европе и высадка энспеди- 
омизводнлись без силь- 
июня 19 
французских =. 


ромах 3-го воздуш- 
ного флота нелнуи имелось лишь 90 бом 
ител 


рдировщинов и 70 


Мы взяли курс на СП-4, минуя травер- 
зом точку Северного полюса. Чуман за- 
ступил на вахту и, похвалив за хоро- 
шую навигацию своего помощника, от- 
правил его обедать, 

Да-а! Быстро меняется авиация! По- 
лет на нашем дальнем ледовом развед- 
чике мог продолжаться до 25 часов, 
комфорт — тепло на й высоте 
вплоть до 11 километров, электроплит- 
ки — горячий обед, крепкий чай для 
тех, кого на сон +*потянуло». Есть где 
отдохнуть свободным от вахты, а герме- 
тичная кабина позволяет сидеть без 
кислородных масок на любой высоте, 
Никакого сравнения с полетами в да- 
лекие тридцатые годы, 

К дрейфующей станции СП-4 мы по- 
дошли на высоте 500 метров. За два 
года дрейфа льдина, на которой распо- 
лагалась станция, стала намного 
меньше. С востока к ней примыкало 
большое разводье, Сделали круг над 
станцией, сбросили почту. Прошли 
бреющим полетом и покачиванием с 
крыла на крыло попрощались с поляр- 
никами, Теперь наш путь — на ледя- 
ной остров, куда сутки назад призем- 
лился Ли-2 под командованием П. П. 
Москаленко. Здесь решено открыть оче- 
редную дрейфующую станцию СП-6. 

Летим над безмолвной Арктикой, По- 
года ясная, Дрейфующие льды покрыты 
затейливыми рисунками цепочек торо- 
сов с многочисленными речками раз- 
водьев. 

— Командир, — слышу в наушниках 
голос радиста, — Москаленко дает свои 
уточненные координаты. Спрашивает, 
куда идем. 


огромных простран 


ка) летом 1942 г. 
Монтгомери, там 
ашистов (т. 
талинградско! 
летов. 
Сталинград. 


потом: + дствие 


— Скажи, что к ним, сбросим почту 
и посмотрим, как они устроились. Со 
связи пусть не уходят, следят за нами, 

Спирин сидел на своем излюбленном 
месте, в передней части пилотской ка- 
бины, любуясь бесконечными льдами 
Ледовитого океана, сверкавшими под 
яркими лучами солнца. 

— На локаторе просматривается ост- 
ров, — доложил Сорокин. 

— Хорошо. Николай, сколько до него? 

— Минут сорок. 

Бортинженер Ю, Соколов доложил ос- 
таток топлива и сказал, что показания 
работы моторов нормальные. 


И вот мы над островом. Он заметно 
выделяется своей продолговатой чфи- 
гурой» среди окружавших его паковых 
(многолетних) льдов. Ближе к северной 
его оконечности одинокий самолет Мос- 
каленко, около него чернеет круглая 
палатка. Нас приветствовали ракетами 
всех цветов радуги. Мы сбросили почту, 
поговорили по радиотелефону с Моска- 
ленко и взяли курс на остров Вран- 
геля. Он был закрыт облаками. К исхо- 
ду 20-го часа полета мы приземлились, 


Утром, точнее после десятичасового 
отдыха (светло круглые сутки), Иван 
Тимофеевич, дарив экипаж за 
полет, попрощался и пожелал нам ус- 
пешного продолжения начатых работ. 
А 1 Мая мы встречали в бухте Тикси, 
среди снега и пурги, разбушевавшейся 
в майские дни. На парад вышли в ун- 
тах и шубах. За праздничным столом в 
уютной кают-компании нам вручили по- 
здравительную радиограмму из Москвы 
от И. Т. рина: 

«Сердечно поздравляю Вас и весь эки- 
паж праздником желаю успехов здо- 
ровья удачи Спирин». 


А. ЛЕБЕДЕВ 





В это же время на советско-германском фронте действовало 
около 2800 боевых фашистских самолетов, 
ствах советско-германского фронта, протя- 
женностью до 6 тыс, км, прои 
ные бои, ноторые по своей напряженности 
результатам намного превосх: 
Решающим сражением второ 
рики считают сражение под Эль-Аламейном (Се 
По свидетельству английсного фельдмаршала 


ый день на 


или ожесточенные воздуш- 
интенсивности и 
или бои на Западе. 

мировой войны западные исто- 
верная Афри- 


были разгромлены две авиационные днензии 
примерно 2 
битве было 
частник этой битвы гитлеровский генерал Г. Дёрр при- 
знавал в свомх мемуарах: «Не только сухопутные силы, но и 
авиация потеряли под Сталинградом целую армию». 
Командующий немецкой истребительной авнацмей писал 
неслыханно 


самолетов). В это же время в 
уничтожено 3260 немецких само- 


больших потерь ист- 


ребительной авмации в истеншем году во время наступления 


г, в соста- 
ия историк 


вый 
за, били в России», 


ров летных шнол. 


кадры 

сквой, 

жения по ху окр 
мии Паулюса Геринг 


на Восточном фронте.. полностью израсходована продунция 
авнапромышленности, напряженной до предела». 
То же самое происходило и с бомбардировщиками. Западно- 


рат в свое время писал; «Зимой 


1 года немецкой бомбардировочной авиации был нанесен 
ушительный удар, а в 1944 


году ее онончательно 


а советско-германском фронте были уничтожены лучшие 
щистсних летчиков. Многие из них погибли под Мо- 
енинградом, В конце 1942 — начале 1943 г. для снаб- 


нной в районе Сталинграда 6-й ар- 


л вынужден мобилизовать ннструнто- 
Уже н 1944 г. число летчиков в военно-воздушных силах 





Германии сократилось более чем вдвое (с 45 тыс. до 21 тыс. 
человек). На нашем фронте основные потери вражеская авиа- 
ция несла в воздушных боях (57 процентов) м от огня зенитной 
артиллерии (26 процентов), 

По-иному обстояло дело на Западноевропейском теа’ воен- 
ных действий, Американские и английские самолеты зди- 
ли немецкое небо, почти не встречая противодействия со сто- 
роны авнации и противовоздушной обороны Германии. США 
м Англия обладали крупными военно-воздушными силамы, их 
массированные налеты причинили немалый ущерб городам 
Германии нм ее союзников. Однано это не имело решающего 
значения для хода и исхода войны, В разгроме гитлеровсной 
Германии в целом и ве воздушной мощи в частности усилия 
партнеров были далеко не одинаковыми. Вклад союзных дер- 
жав в победу не ндет ни в накое сравнение с вкладом совет- 
сной страны, 


Полковник В. ШУМИХИН, 
доктор исторических наук 
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СОДЕРЖАНИЕ 
ЖУРНАЛА 


«КРЫЛЬЯ РОДИНЫ» 
за 1984 год 


РЕШЕНИЯ ХХУ| 
СЪЕЗДА КПСС — 
В ЖИЗНЫ 


ПЕРЕДОВЫЕ 
И РЕДАКЦИОННЫЕ 
СТАТЬИ 


Организованность, дисципли- 
на — путь к успеху. № 1. 
На бы завоеваний Октября. 


м. спортивное лето. № 4. 

аланы пагтии претворим в 
жизнь. № 6. 

Воспитывать на героическом. 


Авиационный клуб и школа. 


ОБОРОННО-МАССОВОЙ 
РАБОТЕ — ВЫСОКУЮ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ! 


Абдыкалынов О. По пути крыла- 
тых героев. № 1 

Головно А. Аллея героев, № 4. 

Дементьев В. Равняясь на вете- 
ранов. № 8. 


Каракотин А. С пользой для 
военного дела. № 3. 

Кузьмин Ветераны — в 
строю. № 5, 

м В. Учимся мужеству. 


ить ряды передовиков. 

Пушкарь А. ` ще па — 
навыки воина 

Сапегин С. Люби технину, и она 
не подведет. № 8. 

Рыскин Ю. Спортсмену — на- 
выки воина, 1. 

а» Л. Люди и их дела, 


В ПЕРВИЧНЫХ 
ОРГАНИЗАЦИЯХ И 
АЭРОКЛУБАХ ДОСААФ 


Пеиаиронна А. Новые рубежи. 


Артамонов А. Опираясь на ак- 

тив 

Бынов И. О аемся на обще- 
ственников. р 

Дегтев В. Иван ВР — Ге- 
т оистичОного Тру- 


мб 

Доронин в, Посвящение в лет- 
чики. № 2, 

Еще раз о дисциплине полета. 

Кодасма А. Над сонхозными по- 
лями. № 8. 

Учимся мужеству. 
Трудный взлет. 


Модолев 1. П. Пропагандист авиа- 


Небо зовет, № 4, 
хи Верхов- 


Платонова И. 
ного Совета. 
У инициаторов  социалистиче- 
ского соревнования. Л 
Уроки спартакиады. № 1 
Уткин Ю. За новые высоты в 
авиационном спорте. № 2. 
Харламов С. золу воспита- 
ние на тради 8. 
Харчишин В. ря в небо доп- 
жен быть твердым. № 9. 
уе Н. Вперед зовущие. 
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Лавров. в. 
Мазырин п: 
№ 12 





40-ЛЕТИЮ 
ВЕЛИКОЙ ПОБЕДЫ 


мт" А. Аэростаты на 
ронте 
Васильев Н. в родном полну. 


№ 
Головешкин В. Через все бои. 
Голышев М. Атака 


Денисов Н. Командир полна 
особого а № 2. 
ое Ве . Поединок. № 3. 
айцев А. ре сильных ду- 
хом. №№ 1. 
Захаров Д. Вынужденные прни- 
знания. № 5. 
Захаров Д. Ас дальней бомбар- 
дировочной. № 7. 
Зельвенсний Ю. 
ский май, № 5, 
Именные самолеты: 
них известно? №№ 2, 3, 


на брею- 


Севастополь- 


что вам о 
5, 6, 


Августейшая. № 3. 
Жизнью обязан 


‚ 8. 
Козлов П. 
Козлов П, 

*илу», № 11 
Королев В. Имени герся. № 7. 
Корсунский М. Пилот Людвига 

вободы. и 

Литвинюк И. Хочу быть, как де- 
душка. № 9, 

Луначев В. 
№ 12. 


В духе времени. 


Лушнинов р : 58 Шура я — 
Женя!». 

ый: Б, стер щтур- 
мовых атак, № 7 

Назаров 0. Мастер штурмовых 
ударов. № 1 

Николаев М, Слово о старшем 
брате, № 7. 

Павлов С. Учился и учил по- 
беждать. № 3, 

Панфилов В. О фронтовом вра- 
че. № 3. 

Понрышнкин А, Познать себя в 
бою. №№ 6, 8, 9, 10, 11, 12, 
Свердлов Ф. ие знавший пора- 

жений. №1 
9 м в. а богатырь. 


Степанов Е. а рриикымьаный 
ционалист. № 7 

Федоров А. Миханл Криира и 
его боевые друзья. № 10 

р Н. Полет на разведку. 


Шумихин В. Короткая память. 


В небе Белорус- 


Яснопольский Л. Приназано 
сбить ведущего. № 5. 


Щенаниое, н. 
сии, №7 


О ЖИЗНИ ВВС и ВДВ 


финию и, пертожитчкни. № 1. 
анурдаев В., Письменова И. 


Ворошиловградское штур- 
манское. № 9. 
Захаров В. Хозянн ракетонос- 


ца. № 10. 
Карпенно Г. Небо Калзановых. 
Коваленно С. Девять минут и 

вся жизнь, № 2. 

Мальков А. Шестеро из динас- 


тии Ш лиловых. № И, 
Молчан Светлая полосна в 
небе. № 11. 


Нагорный В. Выбор. № А. 

Небо зовет. № 2 

Николаев Н. Аэро — его 
отуеньяа, к сверхзвуковым. 


№ 5. 
Претеов 3% Афганские встре- 
т Г. Борттехник вертоле- 
Ступнев Н. Взлетаю с воды! № 7. 
Суходольский В. Друзья, 
мех Н, Имени В. И, Ленина. 


Училище крылатых. № 2. 


. ВНИМАНИЕ, 
ПОДРОСТКИ! 


Белый Г. Малая воздушная ана- 
демия. 2 

Васнльев В. Вожатский  де- 
сант. 9. 

Васина Б. Школьный кт 
«Юный десантнин», № 5, 

Готовить смолоду к службе ар- 
мейской. № 5. 


Дубинин В, ав пригла- 
шают в МАИ, № 4. 

Если хочешь летать. №№ 5, 7, 9. 

Караваев Н. Воспитываем пат- 
риотов. № 9. 

Косарева 0. ды ступенька в 
высоту. № 4 

Леонтьева Т. Школа: время пе- 
ремен. № 9. 

Сосуное В. Авиация ждет увле- 
ченных. № 4. 

Федоров В. Юные летчнки Ижев- 
ска. № 5. 

Шаталов В. Воспитай волю и 
харантер! № 7. 

Шмелев В. Окольные музей бо- 
евой славы. № 7 

Янгазов В, Лауреат Государст- 
венной премии. № 12, 


САМОЛЕТНЫЙ 
И ВЕРТОЛЕТНЫЙ 
СПОРТ р 


Ананийчук А. — Моноплан-6ес- 
хвостка. № : 

Анкудинов П, Чемпионат верто- 
летчиков Белоруссии, № 11. 
Балакин Н. В небе — сильней- 

шая. № 3. 
Балакин Н. Раздумья после фи- 
ниша, № 10. 
Балакин Н. Впереди вертолет- 
О Федерации. 
Вахрушев И. Самолету необхо- 
дим двигатель, № 7. 
Егоркина Т. Плюсы и минусы. 


ТЕ, 
Калинчин К. Призвание. № 1. 


Летают  шестнадцатилетние. 

Нажмудинов К. Чему учат тур- 
ниры. 1. 

Приди К, Острые поедин- 
ки 

Поляков Г. Путь к победе. № 6. 


тра Ю. Оперативно, точяо, 

Турьян В, Зовельный турнир 
вертолетчиков, № 9. 

Чмаль В. Главное — трениров- 
ка. № 6. 

Шехалевич А. Упражнения 
стали сложнае, № 11. 


Ядрова В. Мон «секреты»... № Т. 
Яикова В. Произвольный коми: 
лекс. № 1. 


ПЛАНЕРНЫЙ 
И ДЕЛЬТАПЛАНЕРНЫЙ 
СПОРТ 


Албул В. На еде — первый 
серийный. № 

Альмурзин П. Учебный пла- 
вер куйбышевских  сту- 
дентов. № 5. 

Аникин А. Праздники спорта не 
состоялся. № 7. 

Анинин А, сореваиютси дельта- 
планеристы. № 8 

Аникин А. Сноя дорога в небе, 


№ 10. 
терь А. Линейка долета. 


Казанцев С. Комбинированный 
прнборный щиток. № 2. 


Кеэдус Ю. Тарту — город м 
дентов ‘и планеристов. № 
Коваленно Г. Продольная *.. 


тойчивость дельтаплана. № 10. 
Кузнецова В. Помощиик — за- 
писная книжка. № 8. 
Немудров В. Портетвиный ане- 
мометр, № 10, 
Пересекин В. Если планер вхо- 
дит в штопор. № 5. 
Прмалгауснас С. Указатель ско- 
рости | направления. № 2. 
Рыбкин В. Пока летаем вокруг 
нешен. № 12. 
Харламов С. отче 
перспективы развития. 
Шевченко В. оонся над 
Татрами. № 9 


Школа дельтапланериста, Гро- 
р Перед первым поле- 
том. № 6; Земяхин Э. Дельта- 
план: продольная баланси- 
ровна... Мацепуро 0. По- 


чему летит ‘дельтанлан? м2: 
Летные характеристики. №3: 
Летный день. 4; Какой 
профиль лучше? № 7; Ско- 
рость. № 8. Никитин И, В ре- 
жиме маневра, № 9. Климен- 
ко А. Статистические харак- 


теристики. № 12. 
Шнюкшта Г, У берегов янтар- 
ного моря, № 11, 


ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 


Арабин В. Многокупольная си- 
стема. № 4, 

Арабин В, Парашютно-реактив- 
ная система. № 10, 

Байбинов А. На кубок «Совет- 
ская Прибалтика, № 10. 

Бровнин Е. Групповая акроба- 
тика. № 3. 

жет А Молодость и опыт. 


Васина Б. Когда возможен ус- 

пех, № 3. 

Васина Б. прыгают пятнадцати- 
и ат А 

. арашюты н к- 
тикой. мВ дла: 

и. Б. Победа В 12-й раз! 


№ 

Васина Б. Растет мастерство 
клубных команд. № 12. 

В лисе Груани. № 2. 

с ‚ Что показали итоги. 


Гуськов М, 28 из 39 медалей — 
наши. № 9. 
не мя уе Адрнати- 


Маринов тре Наши ресноеь 


ты — чемпионы мира. № 12, 
та Л. Слагаемые успеха. 


Калабухова Л. 
парашют ПЗ-8 

Ковель Ф, ный кру- 
жок — первая ступенька в 
спорт, № 6. 

Новинов В „ Кубок имени леген- 
те ‘разведчика. № 11. 

Марнов +. Имени дважды Ге- 


роя, № 9. 
Михайлов В, Парашютные этю- 
ды. № 4 
На приз 
№ 


роны, запасной 


«Крыльев Родины», 

кг“ В. Отбор спортсме- 
нов 

Покатилов В, Одиночные Е ры 
батические прыжки. № 5 

Поправки в нормативы. № 4. 

Снайперская точность. № 2, 

Тихоненно В. Научную  осно- 
ву — тренировкам. № 7. 

Траман В. Наши многоборцы в 
Пхеньяне, № 1. 

т А. Народный депутат. 


Юрченно Б. рые вые При- 
морье. №1 ы г + 


АВИАМОДЕЛЬНЫЙ 
СПОРТ 


на 
дорогу. 


широкую 


ис многие пробле- 
птения. № 


7%... И. Ю, еханизм  переба- 
лансировки крыла, 7: 
Белоруссов А. Эксперименталь- 
ные. № 3, 
Бессонов В, 
бальзы. № 5. 
Вербицний Е. Металлическая 
обшивка несущих поверхно- 
стей. № 4. 
Внимание: новинка. №№ 3 т, 
Главное — массовость. а 
о Н. Истребитель И-15. 


и. м Ракетоплан класса 
НЕА п. 

рекорду. № 1. 
Коханюн я ая для ско- 


«кРЫЛЬНШки.. Маслов М. Пе-2. 
№ 5; Насонов В. Учись кон- 
струировать. № 1; Конструи- 
руем схематическую резино- 
моторную. № 2; А-1 -— пла- 
нер с объемным как -- 
3; В пионерском г 
—х 6; Таймерная модель. № 
В-1 — рт дж, ет -ЖЫ 
торная. № 1 
Кузнецов с. Кордовая гоноч- 


Лепп’ `А. Требщровочные запус- 
ки, . 

Лонтионов В, 
микродвяга: 


Мальнов А. Д. 
с тропинки, 


Пластик вместо 


Восхождение к 


пене к 
КМД-2,5 № В. 
Дороге. о 


Маслов М, 
Ил-2. № 9. 
Митюрев А. Ракета 5ЗА, № 1. 
Назаров А. Победа советских 
авиамоделистов, 
Плоциньш К. Новый 
ный комплекс. № 4. 
Плоциньш К. Четвертый чем- 
пнонат мира по радиоплане- 


Стендовая модель 

пилотаж- 
рам, 6. 

Путьманков о, 


р МиГ-23. ® т, Иа. 
нонов И, Штурмовик х 
№ 6,7 


Истребитель 


«Рото >, ‘«Пилот» и другие. 


№ 4. 

Рубашкин А. Станок с ленточ- 
ной пилой. № 5. 

Черниенно В. Микроэлентровер- 
толет. № 7. 

Шахат А. С оригинальным фю- 
зеляжем. № 1. 


КОСМОНАВТИКА 


ха Э. Первый экзамен, 

Васневич Э. В «бассейне неве- 
сомости». № 4. 

В космосе я меж- 
дународный, № 5. 

Гагаринсние чтения. № 6, 

Исторический подвиг. № 4. 

Космические будни «Маяков», 


№ в. : 
Максимов Г. На мирных косми- 
ческих орбитах. 2 
Максимов Г. На космической 
вахте, № 3. 
Максимов Г. Впервые в исто- 


рии. Е 
Сенневич В. На пороге нового 
тысячелетия. № 11. 


АВИАТЕХНИКА 


Берсенев Л., Спивак И. Боевой 
долгожитель, № 8. 

Бирюлин В. Самый тяжелый в 
мире. № 9. 

Бирюлнин В, Бопотрунтов винто- 
крылых машия. . 

Волнов К. Советский аэробус — 
эвезда Салона. № 12, 


Дальний сактивный «Ту». 
е №№ г. ты 12. 
ге ь лазами очевидца. 
бл 1, 3, 4, 5, 6. к 


Каким должен быть спортив- 
ный самолет? №№ 3, 4, 7, 8. 
Колесников П. Воплощая мечту. 


№ 12. 
Ломова И. Тяпкин Н. Истреби- 
тель МигГ-23. ь 
ПОСЛЕВОЕННЫЕ СОВЕТСКИЕ 
САМОЛЕТЫ. —Ла-13. № Ц 
Ид-22. № 3; Ян-17 УТИ, Як-21. 
№ 5: ТуУ-4, Ту-В0. № 6; «160», 
№ 7: +152», «156». «174 ТК», 
< №8 44302». № 9; Ту-12 (477»). 
№ 10; <В-5», № 11; Як-12. № 12. 
Радин А. Вертолет Ми-26. № 8. 


САМОЛЕТЫ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕ- 
СТВЕННОЙ. Колесников П, 
Фронтовые бомбардировщи- 


ки. № 5: Дальние бомбарди- 
ровщики. №7; Военные транс- 


портные. № 9; Летающие 
лодки. № 11. 
САМОЛЕТЫ ОРИГИНАЛЬНЫХ 


СХЕМ, ЛИГ-7 (РК), РК-И. № 4; 
«Бауманский комсомолец», 
И-12 ({АНТ-23). № 6; «Ангар» 
в подводной лодке, № 9; Воз- 
душный сприятер. № 10; Кдин 
в трех крыльях. № 12. 
СПОРТИВНЫЕ САМОЛЕТЫ, Кон- 
дратьев В. У-1. № 1; У-2, № 2; 
УТ-2. № 3; УТ-1. № 4; Як-18. 
№ 5; Г-20. № 6; АИР-6. № 7; 


«Буревестник» С-4. № 8; 
Су-26. № 10; НВ-6 «УТИ-8), 
№ 11. 

Сверхзвуковой реактивный 


«МиГ». №№ 2, 3, 4, 5, 6, 7, 
Студеникин В. Конструкция — 
прочная, безопасность — вы- 
сокая. № 9. 
Турьян В. Летающие лаборато- 
рии. № 7. 


ГРАЖДАНСКАЯ 
АВИАЦИЯ 


Белобородьно А. От Камчатки 
до Москвы. № 2. 

Вертолет над БАМом. № 10. 

Гражданские вертолеты: про- 
блемы развития. № 9. 
гтев В. Окно в мир. № 8. 
брак В. «Сирена-22 предла- 
гает. № 1. 

Лебедев А. Через Северный по- 
люс, № 12. к 

Литвннов Б, Командир вертоле- 
та. № 12. 

Л-410 на местных воздушных 
линиях. № 8. 

Никитин И., Звягинцев В, <По- 
иск-02». № 6. 

Шульгин В. Рейсы к совершен- 
ству. № 5. _ 

Яснопольсний Л. Над крайних 
Тянь-Шаня. №№ 11, 12. 


СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ 


Башкиров В. На свидание с бо- 
евой славой. № 10. 

Бороздин В. Дирижабль ищет 
мины, № 10. 

Голышев М. Крылатый бога- 
тырь. № 1. 

Грибакин Г. Подвиг в небе Арк- 
тики. № 4. 
Козлов П. 50 раз впервые, № 6. 
Король В. Первая московсная 
авиатриса, № 8. 
Ломакин Б. В небе 
Горький», № 6. 

Муратов Н. На втором этаже 
атмосферы. № 1. 

Смолдырев Е. Прыжок из чмерт- 
вой петли». № 9. 

Султанов И. Его главная про- 
фессия. № 2. 

ми В. Старт в стратосферу. 

Терзиев Х. Первый боевой лет- 
чик Болгарии. № 9. 

Шумихин В, У истоков. № 4. 


«Максим 


АВИАСПОРТ 
ЗА РУБЕЖОМ 


Английский дельтаплан. № 6. 
Вокруг света на вертолете. № 2. 
нов В. Встречи на Кубе. 


Кашин А. «Злин-БОЛ». № 10, 

Коцна Г. По замкнутому марш- 
руту. № 2. 

Коцка Г. Дельтаплан «Деневер». 

Куник Ф. На склонах горы Стра- 
ник, № 2. 

Музей авиации в Чехословакии. 


ГДР, 


Турьян В. Крылья  социалисти- 
ческой Польши. 10. 

Удальцов В. Поколение «мини- 
лайнеров». № 2. 


Пнстиак Г. Парашюты 


ОРУЖИЕ ВОЗДУШНОЙ 
АГРЕССИИ 


Бабушкин В. Ультралегкие бое- 
вые, № 5. 
Бабушкин В. «Боинг» против 

А-320. № % р а 
шнин ооналокы 
фир» и прожорливый «Льве- 

нок», № 10. 
Викторов В. Базируются на 

авианосцах. № 4, 

Викторов В, Американские стра- 

тегические. № 8. 

Викторов В. «Вновь «Фантомы». 


1 


№ 9. 

Гришин В. Крылатые ракеты 
США. № 2, 

Дунюшкин А. Беспилотные &п- 
параты. № 1. 

Иванов П. «Гончие псы» Пента- 
гона. № 7. 

Иванов П. Коричневый бхВых 
в военной авиации ФРГ. 10 

Найденов С, «Мосты» Пентаго- 


на. № 1. 
Найденов С. Наследник самоле- 
та-шииона. № 3. 


У ИСТОКОВ 
ОТЕЧЕСТВЕННОЙ АВИАЦИИ 


«Авиация в России» * — так называется книга, выпущенная 
издательством «Машиностроение» к столетию отечественного 
самолетостроения. В ней впервые на высоком научном уровне 
комплексно освещены основные вехм истории развития отече- 
ственной авиации от ее истоков до Велиной Октябрьской рево- 
люции, 

Важным разделом книги является глубоний анализ работ 
А. Ф. Можайсного по созданию первого в мире самолета, Он 
выполнен группой ученых ЦАГИ и внлючает аэродинамиче- 
ские, прочностные ‘и весовые расчеты самолета, постройку 
модели самолета Можайского и исследование ее в аэродина- 
мической трубе. 

Второй раздел посвящен развитию авна монной наунн в Рос- 
сии, Ролн «отца руссной авиации» и. уновсного. Приво- 
дятся материалы о первых центрах, проводивших аэродинами- 
чесние исследования (лаборатории в Мосновсном университете, 
в Кучине, в Императорском техничесном училище, ныне МВТУ 
им, Баумана, Петербургском политехническом институте), о Ки- 
евсном обществе воздухоплавания. В нниге приведены высна- 
зывания а -ы ученых-аэродинамиков нашей страны ана- 
деминов М, Келдыша, Г. П. Свищева, С. А. Христмановича 
о Можайсном, Жуковсном и его школе, о значении авиацион- 
ной науни в становлении руссной авиации, Оценивая работу 
Можайского, академик Свищев пишет: *,.мы выражаем глубо- 
ное восхищение высоной гражданственностью, подвигом в тех» 
нике и предвидением в науке создателя самолета — Александ- 
ра Федоровича Можайского», 

Интересны матерналы о студенчесном нружке Император- 
ского технического училища, о теоретических нурсах авиации 
и авиационном расчетно-испытательном бюро, организованных 
Н. Е, Жуковсним и давших нашей стране плеяду блестящих 
ученых и конструнторов. 

Третий ея посвящен становлению авиации в дореволю- 
ционной России. Авторы рассназывают о наиболее удачных 
самолетах И. Синорсного, Я. Гакмеля, московского завода 
«Дунс», Русско-Балтийсного вагонного завода, в том числе 
машинах-гигантах «Русский витязь» и «Илья Муромец», мор- 
сних самолетах Д. Григоровича. Раздел содержит статьи о пер- 
вых шагах по созданию винтонрылых летательных аппаратов, 
русского авиамоторостроения. Интересны статьн о производ- 
стве самолетов в дореволюционной России, а танже о выдаю- 
щихся руссних летчинах, их деятельности и подвигах, 

Занлючает книгу аналитическая статья доктора технических 
наук Р. Д. Иродова «Основные тенденции развития авиации 
(до 1917 г.)». В отличие от ряда ранее публиковавшихся, мате- 
риалы книги строго документированы, выверены с точки зре- 
ния историчесной достоверности и содержат интересный ил- 
люстративный материал. 

Статьи и иллюстрации книги «Авиация в Россини» представ- 
ляют большой интерес, К сожалению, эта ценная работа издана 
тиражом всего 1050 энземпляров. Чтобы ель запро- 
сы хотя бы библиотен авиационных учебных организации и 
крупных общедоступных библиотек, издательству «Машино- 
строение» следует выпустить дополнительный раме АвАНОв 


* Авиация в Россим, К столетию отечественного самолето- 
строения, М. «Машиностроение», 1983, с. 295, 


СРОЧНО ТРЕБУЮТСЯ... ДЕНЬГИ 


В тяжелом положении оказалась английская команда по 
свободнолетающим моделям перед чемпионатом Европы в 
городе Ливно, Югославия. Дело в том, что у команды 
нет постоянного руководителя, а ее финансовое положение 
целиком зависит от добровольных пожертвований энтузиастов 
авиамодельного спорта, Английский журнал «Аэромоделлер» 
опубликовал призыв к любителям этого спорта помочь своей 
национальной команде и собрать необходимые средства, ко- 
торые позволили бы английским спортсменам принять уча- 
стие в чемпионате, Остается вакантным место руководителя 
команды, поскольку лицо, занимающее этот ответственный 
пост, вынуждено оплачивать все расходы, связанные с испол- 
нением своих обязанностей, из своего собственного кармана. 





ДЛЯ ОТДЕЛКИ КОПИЙ 


Больших усилий от авиамоделиста требует имитация алю- 
миниевых и других металлических поверхностей при построй- 
ке модели-копии. Английская фирма «Каверит» выпустила но- 
вый тип синтетической пленки — «Микафилм». Это легкая 
жаростойкая пленка, имитирующая зеркальную  метапличе- 
скую поверхность с одной стороны и полотняную — с другой. 
На нее хорошо ложится лакокрасочный слой, Приклеивается 
пленка с помощью специального клея, а для более прочного 
прилегания к поверхности модели ее обычно разглаживают 
нагретым предметом, 


-- 





..Поселок Планерское, гора Клементьева — это не просто 
географические названия. Здесь в двадцатые годы рождалась 
наша авиация. Здесь легендарное Общество ‘друзей Воздуш- 
ного Флота, предшественник ДОСААФа, и Управление авиз- 
промышленности Наркомтяжпрома СССР проводили слеты 
самодеятельных конструкторов-планеристов. Год от года рос- 
ло число участников, совершенствовались конструкции. Стра- 
на получила отличных летчиков, инженеров — людей, посвя- 
тивших себя авиации. С. П. Королев, С. В. Ильюшин, А. С, Яков- 
лев, О. К. Антонов,., Их имена знает весь мир. А свои первые 
шаги в авиации наши выдающиеся конструкторы делали имен- 
но здесь, в Коктебеле, на планерных слетах. 

Теперь традиции Коктебельских слетов возрождаются вновь. 
На просторном поле, у подножия горы Клементьева, выстрои- 
лись 42 крылатые машины, созданные участниками Всесоюзно- 
го смотра-конкурса сверхлегких летательных аппаратов — СЛА- 
84, проходившего с 5 по 15 августа 1984 г. 

Творцы легкокрылой техники — рабочие, студенты, инже- 
неры — люди самых разных профессий, воспитанные ленин- 
ской партией, великой страной победившего социализма, люди 
активной жизненной позиции. Объединяет их мечта о крыльях, 
Преодолевая немалые трудности, энтузиасты воплощают свою 
мечту в самые разнообразные конструкции: планеры, мото- 
планеры, мотодельтапланы, самолеты и вертолеты. Подобных 
летательных аппаратов создано в стране около двух тысяч. Ес- 
ли учесть, что над каждым работает, как правило, коллектив, 
можно представить себе масштабы этого вида технического 
творчества, 

СЛА-84 организовали и провели ЦК ВЛКСМ, Министерст- 
во авиационной промышленности и ЦК ДОСААФ СССР при 
активном участии журнала «Техника — молодежи». Министр 
авиационной промышленности И. С. Силаев определил состав 
технической комиссии, получившей полномочия выпускать в 
полет летательные аппараты, созданные энтузиастами. В тех- 
ком вошли: А. Лисунов (председатель), С. Титов (секретарь), 
Е. Коваленко, В. Кондратьев, В. Калиниченко, В. Андриенко. 
Испытали в небе легкокрылые машины летчики В. Макагомов, 
М. Молчанюк, В. Заболотский и В. Кондратенко. Организацией 





Корреспондент «Крыльев Родины» попросил Ю. Новикова, первого заместителя 
начальника Управления авиационной подготовки и авиационного спорта ЦК ДОСААФ 
СССР, поделиться своими впечатлениями о летательных аппаратах смотра-конкурса. 


Вот что он рассказал: 


ВОПЛОЩАЯ 


МЕЧТУ 


полетов занимался ответственный работник МАП В. Селиванов. 

Лучшими самолетами смотра-конкурса СЛА-84 были приз- 
наны: А-1!1М «Гамлет» и А-6 «Белый», созданные молодеж- 
ным КБ «Аэропракт» (г. Куйбышев). Руководитель МКБ «Аэро- 
практ» Ю. Яковлев, студент пятого курса Куйбышевского авма- 
ционного института. Представленный И. Вахрушевым (г. Пре- 
най Литовской ССР) гидросамолет А-5 «Гидро» был также по- 
строен в МКБ «Аэропракт». 

Большой интерес вызвал вертолет Ва-1. Пять лет Ю. Валунас, 
инженер-механик из города Пренай, проектировал и строил 
винтокрылую машину. Для Ва-1 практически все, включая ре- 
дукторы, трансмиссию и двухтактный оппозитный двигатель мощ- 
ностью 45 л. с. — создал сам умелец, И хотя вертолет смог под- 
няться всего на несколько сантиметров, талант и трудолюбие 
Ю. Валунаса оценены дипломом первой степени. 

Наивысшей оценки удостоены мотопланер А-1О0А студенчес- 
кого КБ Куйбышевского авиационного института и планер АНБ 
общественного КБ «Полет» также из г. Куйбышева. Мотодель- 
тапланы и дельтапланы, созданные в дельтаклубах Военно-Воз- 
душной инженерной академии имени Н. Е. Жуковского и 
свердловского производственного объединения, признаны луч- 
шими в своем классе. 

Практически все конструкции, представленные на СЛА-84, 
отмечены дипломами и призами. Большинство самодеятель- 
ных конструкторов — участников слета, создают крылатые ма- 
шины не только для того, чтобы летать. Они ищут, проверяют 
новые, оригинальные схемы, конструкционные материалы. 
Именно таким умельцам, людям с творческим началом, сек- 
ретарь ЦК ВЛКСМ И. Орджоникидзе вручил почетные награ- 
ды — знаки «Мастер — золотые руки». 

Есть все основания надеяться, что этот и последующие смот- 
ры-конкурсы приведут в авмацию специалистов, влюбленных 
в свое дело, посвятивших себя созданию новых летательных 
аппаратов, 


П. КОЛЕСНИКОВ, 
спец. корр «Крыльев Родины» 


пос. Планерское 


МНЕНИЕ” 
СПЕЦИАЛИСТА 


Всесоюзный смотр-конкурс само- 
деятельных летательных аппаратов прив- 
лек особое внимание специалистов и 
спортсменов оборонного Общества. Нас 
интересовала возможность использова- 
ния представленных на конкурс кон- 
струкций для решения задач, возло- 
женных на ДОСААФ, прежде всего по 
первоначальному летному обучению. 
Наиболее удачно эту задачу, на наш 
взгляд, решило общественное конструк- 
торское бюро «Полет» при куйбышев- 
ском авиационном производственном объ- 
единении. 

Молодой творческий коллектив пред- 
ставил на конкурс три модификации 
учебно-тренировочного планера АНБ, 
предназначенного для юношеских пла- 
нерных школ. Куйбышевцы серьезно 
подошли к решению поставленной зада- 


чи. К сожалению, ныне выпускаемые . 


Пренайским экспериментальным заво- 
дом спортивной авиации планеры 
ЛАК-14 обладают недостатками: здесь 
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и нетехнологичность и дороговизна 
производства, и трудность ремонта в 
условиях ЮПШ. Эти проблемы удачно, 
творчески решены молодым конструктор- 
ским коллективом. 

Для конструкции учебного планера 
выбран дюраль — сравнительно недо- 
рогой и самый распространенный в 
авиации материал. Благодаря ориги- 
нальному инженерному решению, а так- 
же освоенной технологии производства, 
все детали фюзеляжа и крыла (их около 
сорока) выполнены штамповкой, что 
существенно облегчило конструкцию. 
Пустой планер весит всего 75 кг. Достиг- 
нута высокая взаимозаменяемость эле- 
ментов и узлов планера, что делает его 
легкоремонтным, простым в сборке, 
транспортировке и эксплуатации. 

АНБ обладает сравнительно высо- 
кими для своего класса летными ха- 


рактеристиками: максимально допусти- 
мая скорость полета — 155 км/ч; ско- 
рость отрыва — 42 км/ч; посадочная 


скорость — 85 км/ч; максимальное аэро- 
динамическое качество — 13; эксплуа- 
тационная перегрузка — +6, —4. При 
этом АНБ удовлетворяет нормам лет- 
ной годности для планеров Ти 2 клас- 
сов. Предусмотрена также возможность 
установки двигателя мощностью 20 
л. с., в этом случае он может исполь- 
зоваться как мотопланер для тренировки 
спортсменов 2 года обучения, что по- 
высит не только уровень подготовки 
спортсменов в ЮПШ, но и безопасность 
их полетов. 

Оригинальность и простота конструк- 
ции решена совместными усилиями 
инженера П. Альмурзина, студентов 
М. Никитина и А. Богатова, которые с 
1982 года разработали и построили 3 
модификации планера АНБ. 2 планера 
модификации АНБ-М сконструированы 
и построены с февраля по август 1984 
года в условиях мастерской силами 
шести человек в свободное от работы 
и учебы время, 


По оценке летчиков-испытателей, про- 
водивших облет в период смотра-кон- 
курса, планер АНБ-М обладает хоро- 
шей устойчивостью и управляемостью. 
Его можно рекомендовать для первона 
чального обучения в юношеских планер 
ных школах ДОСААФ. При этом стои- 
мость серийного производства планеров 
подобной конструкции будет примерно в 
два раза ниже стоимости планеров 
типа ЛАК-14, 


Остается решить вопрос о размеще- 
нии заказа на производство данного 
планера на предприятиях Министер- 
ства авиационной промышленности, 
Оснащением АНБ юношеских пла- 
нерных школ мы выполним одно 
из важнейших требований постановле- 
ния Бюро президиума ЦК ДОСААФ 
СССР *0О состоянии и мерах развития 
планерного спорта в стране», 

Вызывают интерес и другие конструк- 
ции, которые после усовершенствования 
могут быть использованы в клубах 
и школах оборонного Общества. 

Так, интересен легкий пилотажный 
у самолет А-11М куйбышевеких сту 
ани нии дентов (на международной спортивной 
арене все чаще и чаще появляются 





о 


— Мотопланер А-10А. Вес взлетный — — Спортивный самолет А-11М. Вес взлет- 

самолеты с } олетны зом). 
204 мг, пустого — 120 кг; мощность демга- ный — 214 кг; пустого — 124 кг; мощ- т о о реет весом) 
тепя 30 л. с; длина — $5,6 м; размах ность двигателя 40 л. с.; длима — 4,4 м; размах равда, в силу недостаточно высоких 
крыла — 9,3 м; площадь крыла — 9,2 м‘. крыла — $5,3 м; площадь крыла — 3,56 м. летных характеристик он неприменим 


для тренировок летчиков по высшему 
пилотажу, однако, выбранное направ 
ление прогрессивно. Удачные инженер- 
ные решения, воплощенные в конструк- 
ции А-11М, вселяют уверенность в 
том, что со временем конструкторский 
коллектив может создать спортивный 
пилотажный самолет, соответствующий 
требованиям сегодняшнего дня. 


Смотр-конкурс самодеятельных  ле- 
тательных аппаратов, показал вы 
сокий уровень технического творче- 
ства молодежи и ее целеустремленность 
к разработке конструкций, применимых 
с большой эффективностью и в авиации 
ДОСААФ, и в народном хозяйстве 
нашей страны. 


и, 


От редакции. В последующих 
номерах +«Крыльев Родины» мы 
расскажем о летательных аппа- 
ратах СЛА-84. 





— Учебные планеры АНБ-М. 


— Спортивный самолет А-6 аБелыйн. Вес 


взлетный — 198 кг; пустого — 108 кг; мощ- 
ность двигателя — 25 л.с.; длина — 4,5 м; 
размах нрыла — 6,9 м; площадь крыла — 


5,571 м. 





По страница 
ПНС 


и 


что авлать В СЛУЧАЯХ 
хл ЕНИЯ 
И ОБМО ЕНИЯ? 


Людям авиации часто 
подолгу приходится нахо- 
диться на открытом воз- 
духе, и потому им полез- 
но знать, что советует 
врач на случай охлажде- 
ния организма или обмо- 
рожения, Кстати, не надо 
думать, что это может 
произойти лишь при 
очень низних температу- 
рах. Пострадать можно 
и при температуре воз- 
духа около нуля, особен- 
но при сильном ветре и 
сырости, 

азличают четыре ста- 
дни общего охлаждения 
организма. Приметы пер- 
вой — возбуждение, оз- 
ноб, синюшные губы, не- 
которые другме, Вторая 
стадия — головная боль, 
головокружение, сла- 


бость, ретья — общая 
заторможенность, вя- 
лость, сонливость, рас- 


стройство памяти, речи, 
В четвертой стадии по- 
страдавший теряет созна- 
ние, может делать непро- 
мзвольные денмження... 

Пострадавшего даже 
после длительного и 
сильного охлаждения 
можно спасти, если пра- 
вильно оказать ему до- 
врачебную помощь. Меди- 
ками категорически оп- 
ровергается бытующее 
нногда мнение, что за- 
мерзшего надо растирать 
снегом на улице или в хо- 
лодном помещении: такая 
процедура вызывает еще 
большее охлаждение и 
может привести н гибели, 
*Пострадавшего необхо- 
димо сразу внести в теп- 
лое помещение, раздеть 
и погрузить, в ванну 3 $ 
темпе рой воды +37, 
+38 О лы ванны нет, 
то его укладывают в по- 
стель, ногам придают 
возвышенное положенне, 
тело унутывают в одея- 
ло, а поверх него поме- 
щают грелки. Согревать 
можно также обдуванием 
теплым воздухом, с по- 
мощью электроламп, ин- 
галяции подогретого воз- 
духа и нислорода». Если 
пострадавший не дышит, 
надо применить иснусст- 
венное дыхание, 

На четыре степени де- 
лят и обморожение. Пер- 
вая — понраснение, 60- 
лезненность, отечность, 





Редакционная коллегия: А. Д. 
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нарушение чувствитель- 
ности. Вторая — азо- 
ванме на коже пузырей. 
Третья — омертвение но: 
жи и более глубоких тна- 
ней. Четвертая — пораже- 
ние всех тканей обморо- 
женной конечности, вклю- 
чая и костную, 

При первых признаках 
обморожения побелев- 
шее место рекомендуется 
растирать чистым плат- 
ком, тыльной стороной 
варежни или голой рукой 
до понраснения ножи, 0б- 
мороженные щени, нос, 
уши легно  массируют 
ватным тампоном, смо- 
ченным спиртом или оде- 
колоном, до полного вос- 
становления цвета кожи, 
после чего их смазывают 
вазелином. В случае, ес- 
лн образовались пузыри, 
кожу не массируют, а 
*обмывают мыльной пе- 
ной, ополаскивают водой, 
обсушивают и, осторожно 
протерев тампоном, смо- 
ченным спиртом, накла- 
дывают стерильную по- 
вязну. Не следует смазы- 
вать н йодом, зелен- 
кой или каким-либо жи. 
ром. При обморожениях 
второй, третьей мли чет- 
вертой степени постра- 
давшего обязательно до- 
ставляют в медицинское 
уч ение». 

ешительно опроверга- 
ется мнение некоторых 
людей, что можно согре- 
ться прмемом алноголя 
или курением табана. 
(«Тыл и снабжение Со- 
ветских Вооруженных 
Сил». Ю. Шмелев. Общее 
охлаждение организма и 
обморожение.) 


ВОЗВРАЩЕНИЕ 
КОСМИЧЕСКИХ 
КОРАБЛЕЯ 


Сложен и труден про- 
цесс возвращения нос- 
мичесного корабля с ор- 
биты на Землю, Програм- 
ма возвращения, нак н 
вся программа полета в 
целом, разрабатывается 
заблаговременно. Нана- 
нуне завершення полета 
наземные станции но- 
мандно -- измерительного 
компленса по данным из- 
мерений м телеметрии 
уточняют скорость и по- 
ломение корабля в про- 
странстве, детали пред- 
стоящей посадни. С по- 
мощью ЭВМ специалисты- 
баллистики рассчитыва- 
ют посадочную трассу, 
необходимую для призем- 
ления в избранное место, 
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Отдел ведет 
военный летчик 


С. ИГНАТЬЕВ 


определяют время внлю- 
чения и выключения тор- 
мозного двигателя, отде- 
ления спускаемого аппа- 
рата < носмонавтами, 
приведения в действие 
парашютной системы и 
приземления, По нкоманд- 
ной раднолиним необхо- 
мые данные вводятся в 
ортовую автоматину но- 

ля, высвечиваются на 
электронном табло в 
Центре управления поле- 
том. 

Программа посадочно- 
го цикла начинает дейст- 
вовать по команде с Зем- 
ли в расчетное время, 
Снижение начинается в 
результате действия тор- 
мозных двигателей. Внлю- 
чение происходит после 
точной ориентации кораб- 
ля и придания ему такого 
положения, ногда тяга 
денгателей будет направ- 
лена в сторону, строго 
противоположную его 
движению, После онон- 
чания работы двигателей 
от корабля отделяется 
спускаемый аппарат с 
космонавтами, Операции 
посадочного цикла, кан 
правило, выполняются 
автоматнчески, хотя име- 
ется танже и ручная сне- 
тема посадки. Впервые 
ее осуществил на кор 
*«Восход-2» —П, Беляев, 
возвращавшийся с орби- 
ты вместе с А. Леоновым. 

Спускаемые аппараты 
кораблей серий «Востон» 
нмели сферичес 
му и поэтому снижались 
после схода с орбиты по 
баллистической траекто- 
рии. На нораблях серии 
«Союз» форма спуснае 
мых аппаратов позволя- 
ла с помощью малых ра- 
нетных двигателей вести 
управленне спусном пу- 
тем регулирования вели- 
чины и направления 
подъемной снлы. Исполь- 
зование аэродинамиче- 
сного начества позволи- 
ло значительно снизить 
перегрузки. С входом в 
плотные слон а 
ры на определенной 
высоте автоматически 
вводится в действие па» 
рашютная система, бла- 
годаря которой скорость 
снижения аппарата дохо- 
днт до 7—8 метров в се- 
кунду. А примерно в по- 
лутора-двух метрах от по- 
верхности Земли сраба- 
тывают твердотоплив- 
ные двигатели мягной по- 
садки. 
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Феликс ЧУЕВ 
АВИАЦИЯ 


В Авиации нету чудес, 
Лишь сама Авнация — 
чудо. 

Ты, упрямством наполненный весь, 
ве обласканный небом покуда, 
знай, 

что все чудеса — это ты, 
обещающий, честный, влюбленный, 
посреди голубой пустоты 
на трамплине травы опаленной. 


Лидия ИППОЛИТОВА 


ПОЛЕТЫ 


Летаем мы! 
Представь себе — летим! 
Как будто бы у нас не руки — крылья. 
Над головою купол 
распустил 
Лицо свое — 


в веснушках звездной пыли, 
Летаем мы — 
петим, летим, летим... 
Полет — в пространстве голубом — 
дорога. 
Полет, как жизнь, 
которую твормм. 
Мечты о куполе — 
со школьного порога. 
Наш — он подобие Земли — 
Нас охраняет на дороге странствий. 
В полете мы — и на ладони мир. 
Парим мы, окрыленные, 
в пространстве 
Над Родиной прекрасною своей. 
Летнм — н птичье пенье нарастает. 
А купол за спиной — крылом, пером 
Полета миг с поэзмей равняет... 
Летаем мы! 
Представь себе — летим! 
Прыжок — 
ин крылья ают за спиною! 
В пространстве голубом мы птицы, 
мы парим 
Над бесконечно притягательной 
землею... 


Владимир МАТВЕЕВ 


КЛЮЧИ 
К ВСЕЛЕННОЙ 
Вновь 


в космос 
чудо-корабли уносятся. 
М эмо — жизнь, 
не сказка, не молва. 
Вот почему 
в стихи 
на сердце 
просятся 
Особенные, звонкие слова, 
Проходим мы вселенскимм просторами, 
Пока еще скупыми на дары, — 
И в трудовых руках ключи, 
которыми 
Земля откроет новые миры. 
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Рекордное количество участников 
вышло на старт чемпионата страны 
по самолетному спорту. Семьдесят 
девять  спортсменов-летчиков, в 
том числе пятнадцать женщии, бо- 
ролись в небе Брянска за высокие 
титулы абсолютных чемпионов стра- 
ны. Шестнадцать команд разыгры- 
вали кубок ЦК ДОСААФ СССР. 

Это была интересная, полная дра- 
матизма спортивная борьба. Победу, 
как и в прошлом году, одержала 
сборная Казахстана. На второе ме- 
сто вышли спортсмены Российской 
Федерации. Третье — заняла коман- 
да Литвы, 

В личном зачете отличились ма- 
стера спорта СССР Сергей Боряк 
{Алма-Ата) и Валентина Дрокина 
(г. Калинин). Им присвоены титулы 
абсолютных чемпионов страны по 
самолетному спорту 1984 года. По- 
бедители награждены золотыми ме- 
далями и дипломами Т степени Ко- 
митета по физической к е и 
спорту при Совете Министров Р. 


Пять лет прошло с тех пор, как 
Витаутас Адомайтис окончил Вол- 
чанское авиационное училище лет- 
чиков ДОСААФ, Сейчас он — лет 
чик-инструктор сборной команды 





Команда Казахстана, занявшая 


преее -- ее тентк в 
ь ов (т А цки 
л. глущенио РТ. у абаей, С, Бо 


бсолютная чемпионка страны 
мастер спорта В, Дроинна. 





Орловчанам Марине Перовой и 
ож Ермакову — восемнадцать, 

рина — будущая онтажни- 
ца, Сергей — ут пости- 
гают азы парашютного спорта, Свы- 
ше тридцати раз поднималась Мари- 
на в воздух, Сергей же, как и подо- 
бает будущему воину, — более двух- 
сот. 


ВТОРАЯ 
ПОБЕДА 
СБОРНОЙ 
КАЗАХСТАНА 


Фото Н. Козырева 


Абсолютный чемпион страны мастер 
спорта С. Борян. 






Александр Сутагин из Томска 
трижды участвовал в чемпионатах 
страны по дельтапланерному спорту. 
Дважды команда РСФСР, честь ко- 
торой он защищал, становилась по- 
бедителем турниров, А на послед- 
рече чемпионате Александр завоевал 
серебряную медаль в личном зачете. 

Фото А. Аникина 


На ХП чемпионате мира по высшему пилотажу были 
представлены самолеты разных стран. Многие спорт- 
смены выступали на «Злинах» (ЧССР) — 22 человека; 
«Капах+ (Франция) = 12 человек; «Питцах» (США) — 
15 человек. 4 человека пилотировали на самолетах 
типа «Экстраз. Г. Хейг (США) имел специальный 


«Суперстар». 
== 








(Подробно о «Злин-50/» читайте в № 10—84 г., стр. 30) 


ХИ! ЧЕМПИОНАТ 


г тая 


Цена 40 коп. Индекс 70450 


Советские спортсмены (10 человек) высший пилотаж 
демонстрировали на мы и Су-86. 


Журнал в ближайших номерах расскажет о кратких 
характеристиках основных типов самолетов чемпионата. 
В этом номере мы представляем «Злин», Як-55 и Су-26. 


ОЛЕТЫ 


Технические данные *«Злин-50Л»: 


Длина — 6,51 м. 

Размах крыла — 8,55 м. 
Площадь крыла — 12,5 м°. 
Взлетный вес — 670 кг. 


Скорость: 
взлетная — 100 км/ч; 
максимальная — 285 км/ч. 
Дальность полета — 250 км. 
— Мотор — *Лайкоминг» АЕИОЫ— 
540 ДАБ5. 


— Мощность двигателя — 260 л. с. 
— Перегрузки — -9; —6. 


м Технические данные Як-55: — максимальная — 350 км/ч. 
— Длина — 7,48 м. — Дальность полета — 550 км. 
р — Размах крыла — 8,2 м. — Мотор — М-14Р. 





— Площадь крыла — 14,3 м‘. — Мощность мотора — 360 л. с. 
— Скороеть: — взлетная — 120 км/ч; — Перегрузки — 9; —6. 


сз МИРА 


Технические данные Су-26: 


Длина — 6,8 м. 

Размах крыла — 7,8 м. 
Площадь крыла — 11,9 м‘. 
Скорость: — взлетная — 115 км/ч; 
максимальная — 330 км/ч. 
Дальность полета — 500 км. 
Мотор — М-14Р. 

Мощность мотора — 360 л. с. 
Перегрузки — +11; —9, 


Эту 


(Подробно о самолете Су-26 читайте 
в № 10—84 г., стр. 34) 


